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Минтранс сократит время в полете между городами России, открыв новые маршруты 

С середины 2013 года  страховка пассажиров на всех видах транспорта увеличится до 2,25 миллиона рублей и станет как в авиации. Но дополнительные расходы компаний на цену билета повлиять не должны, уверены в минтрансе.

На  общественном транспорте, в поездах за одного человека придется платить примерно от 4 до 76 копеек, рассказал глава минтранса Максим Соколов на «Деловом завтраке» в «РГ». Впрочем, цены на билеты растут и без этого, особенно сейчас, накануне новогодних каникул.

У авиакомпаний они в последнее время просто запредельные, тем более когда покупаешь билеты перед вылетом. Минтранс может как-то повлиять на ситуацию?

Максим Соколов: Мы провели анализ, который показал, что стоимость билетов на международные рейсы у наших перевозчиков  сопоставима, а зачастую и ниже, чем у иностранных авиакомпаний. Что же касается внутренних перелетов, региональных и в еще большей степени  местных, то  здесь цены  действительно выше по сравнению с зарубежными странами. Безусловно, высокая стоимость авиабилетов и доступность авиаперевозок является очень резонансной темой, и как следствие, первостепенной задачей для мин транса. 

Но этот вопрос – комплексный. Он не имеет какого-то одного решения, одного золотого ключика, который бы подошел ко всем составляющим тарифообразования.

Что же так необратимо давит на цены, и неужели нет возможности облегчить этот пресс?

Максим Соколов: Для того чтобы ответить на Ваш вопрос, необходимо внимательно проанализировать себестоимость перевозки, то есть структуру затрат перевозчиков, которая, собственно, помимо рыночных механизмов и определяет стоимость авиабилета. Так вот, основная доля затрат авиакомпании приходится на стоимость топлива, а это порядка 30 процентов, далее по значимости идут стоимость владения воздушным судном, аэропортовые сборы и т.д.

В регионах основная причина дороговизны авиабилетов – это неразвитость рынка, отсутствие конкурентных механизмов при формировании цены. Когда рынка нет, то и затраты на поддержание нечастых региональных и местных перелетов оказываются очень высокими как у самих авиакомпаний, так и у аэропортов и аэродромов. 

Понятно, что государство кардинально не может повлиять на себестоимость услуг. Кроме того, если мы начнем снижать сборы, которые регулируются государством, то «засушим» источник для развития аэродромов. Аэропортовая сеть страны и так за последние 20-30 лет сократилась с более чем 1,3 тысячи аэродромов до 315. Многие переведены в категорию посадочных площадок, которые используются главным образом для вертолетов. Это тоже, кстати, одна из причин увеличения цен на билеты. Эксплуатация вертолетов в два раза дороже, чем самолетов. А ведь в отдаленных районах страны – на Севере, Дальнем Востоке, Камчатке, Чукотке, Якутии – в основном развито вертолетное сообщение.

Тенденцию сокращения небольших местных аэродромов все-таки удалось остановить?

Максим Соколов:  Да. Более того, ежегодно мы реконструируем, вводим новые полосы примерно на пяти аэродромах. Конечно, медленнее, чем хотелось бы, но аэродромная сеть страны развивается.

Вы назвали еще одну причину дороговизны авиабилетов – высокие цены на авиакеросин. Проблема решаема?

Максим Соколов: Здесь месяц назад уже принято системное и антимонопольное решение. В аэропортах, которые обслуживают более миллиона пассажиров в год, должно быть два топливно заправочных комплекса (ТЗК). Если же аэропорт обслуживает более пяти миллионов, то три. Такой подход даст хороший импульс развитию авиаперевозок. А это в свою очередь и будет способствовать снижению стоимости авиабилетов.

Нашу страну часто сравнивают с Канадой по климату, по расстояниям между населенными пунктами. Но у канадцев стоимость региональных перевозок значительно меньше. Что из их опыта было бы полезно и нам перенять?

Максим Соколов:  На самом деле и американская, и канадская модель развития региональной авиации и внутренних авиалиний предполагает поначалу серьезную бюджетную поддержку на протяжении нескольких лет. Государство в этих странах субсидировало цены на билеты.  

Мы же только-только приступили к таким программам. Вы знаете, что с 2009 года у нас идет субсидирование воздушных перевозок пассажиров с Дальнего Востока и Сибири в европейскую часть страны и обратно. С 1 апреля по 31 октября пенсионеры, молодежь до 23 лет, а также инвалиды первой группы и сопровождающие их лица могут летать за полцены. По предварительным данным, в этом году авиакомпании реализовали более 465 тысяч билетов. Общая стоимость программы – примерно 3 миллиарда рублей в год. 

Кроме того, начиная со следующего года в федеральном бюджете дополнительно запланировано по 5 миллиардов рублей ежегодно на развитие региональных авиаперевозок. Из них почти 3 миллиарда рублей планируется направить на субсидирование региональных воздушных перевозок пассажиров в Северо-Западном, Сибирском, Уральском и Дальневосточном федеральных округах между пунктами, где отсутствует железнодорожное сообщение.

Также в следующем году мы планируем совместно с субъектами Федерации на принципах софинансирования приступить к реализации пилотного проекта по развитию региональных перевозок в Приволжском федеральном округе. Пассажиры получат возможность воспользоваться прямыми рейсами внутри округа, а не лететь из Казани, например, в Самару через Москву. На эти цели федеральным бюджетом предусмотрено 300 миллионов рублей. 

Весной авиакомпании довольно активно боролись за допуск на выгодные международные маршруты. Спрос у пассажиров на них есть. Будете расширять сетку полетов за рубеж? 

Максим Соколов: Конечно, мы нацелены на либерализацию авиасообщения.Исторически воздушные перевозки между Россией и другими странами регулируются соглашениями о воздушном сообщении, где определяются частота полетов, количество перевозчиков, иногда пункты назначения, маршруты. 

В целом во взаимоотношениях с зарубежными коллегами мы нацелены на расширение пассажиропотоков и снятие каких-либо барьеров. Рынок международных авиаперевозок растет опережающими темпами. Из 64 миллионов перевезенных в этом году пассажиров практически половина приходится на международные перелеты. Кстати, на долю региональных и местных перевозок приходится всего 4,53 миллиона пассажиров, что составляет 14,7 процента от общего числа перевезенных пассажиров по внутренним маршрутам. 

Разумеется, мы заинтересованы, чтобы наши пассажиры летали за рубеж преимущественно российскими перевозчиками. С начала этого года консультации по расширению возможностей для авиапредприятий и пассажиров были проведены с авиавластями Болгарии, Франции, Италии, Испании, Греции, Кипра, Белоруссии. В результате увеличено количество авиаперевозчиков, работающих на линиях, частота выполнения полетов. Мы отказываемся от процедуры согласования чартеров с назначенным авиаперевозчиком, даем компаниям возможность свободно пользоваться код-шеринговыми соглашениями. В качестве пилотного проекта мы полностью «раскрыли» для полетов аэропорт Владивостока. Новыми возможностями воспользовались не только российские, но и иностранные компании, к примеру корейские, заявившие на маршруте Владивосток – Сеул пять компаний с частотой полетов 36 рейсов в неделю (ранее на данном маршруте полеты выполнялись одним авиапредприятием с частотой 5 рейсов в неделю). Интерес к полетам во Владивосток проявляют компании из Малайзии и Филиппин. Минтранс планирует продолжить переговорный процесс по развитию сотрудничества и с другими партнерами из ближнего и дальнего зарубежья.

А как продвигается дело в СНГ? Наши авиакомпании могут расширить свои полеты?

Максим Соколов: Что касается стран Содружества, то они боятся потерять часть своего рынка. Наши компании уже выросли, окрепли, работают по международным стандартам, на разных направлениях, входят в международные альянсы. И конечно, объективно выглядят лучше. В целом, поддерживая инициативу российской стороны, авиационные власти стран СНГ предлагают проводить либерализацию поэтапно. Большинство авиационных властей стран СНГ готовы обсуждать этот вопрос на двусторонних консультациях. 

На сегодняшний день с точки зрения раскрытия рынка со странами СНГ мы наиболее продвинулись с Украиной: у нас сняты почти все ограничения, за исключением линии Москва – Киев. Да и на ней мы планируем снять оставшиеся ограничения в течение ближайшего месяца. Наиболее тяжелая ситуация складывается с государствами Средней Азии, где «правила игры» диктуют национальные авиакомпании, которые не торопятся раскрывать линии, предпочитая оставаться монополистами. К чему это приводит? К высоким ценам на билеты и к их отсутствию в пиковые периоды. 

Российские компании готовы летать больше, но, к сожалению, находятся в прямой зависимости от «хотелок» национальных авиакомпаний наших соседей. А там логика простая – согласовал расписание с национальной компанией - полетел, не согласовал – не полетел. Даже с коллегами из Казахстана не можем найти понимания, хотя уже работаем с ними в условиях Единого экономического пространства. Тем не менее, продолжаем поступательно двигаться в соответствии с заданным вектором и выносим эту тематику на разные уровни и площадки, подключили ФАС. К слову сказать, последнее обсуждение состоялось в Киеве в начале этого месяца в рамках Межгосударственного совета по антимонопольной политике.  

Что решили с объединение Московского авиационного узла? Было два варианта. Или все госактивы объединить, или создать две госкомпании. Одну как оператора госактивов в аэропортах, а другую – госактивов аэродромов. 

Максим Соколов: Окончательного решения пока нет. Эта развилка сохраняется, ответ должны дать консультанты. А точку в этом вопросе поставит правительство, возможно, уже в ноябре.

А когда над Москвой будут летать вертолеты как общественный вид транспорта?

Максим Соколов: Для этого надо сначала проработать целый комплекс вопросов, связанных со структурой воздушного пространства, организацией воздушного движения. Мы сейчас такую работу совместно с ФСО, ФСБ, с минобороны, «Росатомом» и с другими структурами, которые имеют спецобъекты на территории Московского региона, ведем. Надеюсь, в скором времени удастся найти взаимоприемлемые решения по всем позициям. Тогда уже в следующем году мы будем готовы серьезным образом изменить структуру воздушного пространства, возможно, появятся и коридоры для вертолетного сообщения. Большего я вам не скажу – рано пока.

Небольшое уточнение, можно? Это все-таки будут бизнес-маршруты или для широкого круга пассажиров?

Максим Соколов: Что такое бизнес-маршрут? Это индивидуальный заказной полет. Перелет вертолетом на расстояние до 100-150 километров при хорошем пассажирском потоке стоит для каждого пассажира 50-60 евро. Арендовать борт, соответственно, уже дороже. Цена, если брать маленький пятиместный вертолет, примерно 200-300 евро. Сумма приличная для перемещения в пределах Москвы, и, наверное, большого рынка мы здесь не создадим. А летать на работу на вертолете каждый день? Можно, конечно. Но давайте посчитаем: 50 евро за один перелет туда-обратно – примерно 4 тысячи рублей в день. В месяц – 80 тысяч рублей. Понятно, что массовым видом транспорта вертолет не будет.

Состояние наших дорог когда-нибудь приблизится по качеству к канадским и американским? 
Максим Соколов: Сегодня только 40 процентов наших федеральных дорог находятся в нормативном состоянии. Перед нами стоит задача к 2014 году выйти на 100-процентное финансирование содержания федеральных дорог по нормативу. К 2018 году планируем привести в норму 80 процентов федеральной дорожной сети. А затем начнем направлять средства дорожного фонда в развитие существующих дорог и строительство новых. Кстати, в рамках системы дорожных фондов законодательством решен вопрос, который многие десятилетия оставался вне правового регулирования, – финансирование строительства новых дорог в сельской местности. На эти цели планируется выделять в среднем по 7 миллиардов рублей в год. Уже в этом году за счет федеральных и субъектовых фондов будет построено более двух тысяч километров новых сельских дорог.

А в Питер из Москвы по платному автобану когда поедем?

Максим Соколов: В планах был 2019 год. Но у нас теперь новая «морковка» – Чемпионат мира по футболу 2018 года. Госкомпания «Автодор», которая является заказчиком строительства головного участка этой дороги, выступила с инициативой по ее ускоренному вводу в эксплуатацию – до середины 2018 года.

Думаю, это было бы очень правильно. Сейчас обсуждаются различные схемы финансирования. В том числе прорабатывается возможность выпуска «Автодором» облигаций, обеспеченных государственными гарантиями. Строительные мощности есть. За последнее время этот рынок серьезно подтянулся. И что особенно важно, не только в части дорожного строительства, но и возведения туннелей и мостов. 

Как отразится на стоимости проезда введение обязательного страхования гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью и имуществу пассажиров? 

Максим Соколов: На социально значимых видах транспорта – электричке, автобусе, поездах дальнего следования – страховая премия, которую будет платить перевозчик страховой компании, в расчете на одного пассажира составит от 4 копеек до 76 копеек. Как видите, сумма небольшая. И она не дает оснований для существенного увеличения тарифов за проезд. Тем более что планируется отменить страховой сбор с самих пассажиров на междугородних маршрутах. На железной дороге он сейчас составляет 2,3 рубля, на автомобильном – 1,5 рубля.

В крупных городах пригородные электрички – это спасение от пробок. Но не все регионы собираются финансировать такие перевозки. РЖД уже прогнозирует сокращение маршрутов. Как все-таки будет развиваться ситуация?

Максим Соколов: С участием регионов, имеющих железнодорожное сообщение, уже создано 26 пригородных пассажирских компаний. Общаясь с губернаторами, всегда стараюсь донести до них главное: пригородные перевозки – это их сфера ответственности. Именно регионы должны формировать госзаказ на перевозки электричками, нести ответственность за финансирование. Никто лучше губернатора не знает, где какой вид транспорта целесообразнее развивать. Может быть, некоторые маршруты можно обеспечить за счет развития автобусного сообщения или, скажем, водного транспорта. А где-то никакой другой возможности, кроме электрички, нет. 

Пока же практика помощи из федерального бюджета на обеспечение безубыточного уровня перевозок в пригородном железнодорожном сообщении сохранится. В следующем году на эти цели планируется выделить 25 миллиардов рублей. 

А с плацкартом как будет дело обстоять? Минфин говорит: давайте ограничим субсидирование таких перевозок, как в авиации. И по низким тарифам будут ездить только дети и старики. Минэкономразвития предлагает: давайте более популярные направления, в пиковый сезон на юг цены на плацкарт поднимем, а менее комфортные полки боковые у туалета сделаем дешевле. Какова позиция минтранса? Плацкартные билеты будут дорожать? 

Максим Соколов: Поезда дальнего следования перевозят 100-115 миллионов пассажиров в год, 70 процентов из них – плацкартными и общими вагонами. Средняя стоимость плацкартного билета – 860 рублей. 

Мы понимаем, что для малообеспеченных категорий населения, поддержания его мобильности, эффективных перетоков рабочей силы этот сектор надо поддерживать. Предполагаю, что в следующем году цены на плацкартные перевозки, как при любой индексации тарифов, которые регулирует государство, вырастут в пределах 20 процентов. Это обеспечит сохранение и существующих маршрутов, и спроса на такие перевозки. В тоже время надо подтягивать себестоимость перевозки к цене билета. Здесь другого рецепта, к сожалению, нет, надо формировать именно такую, справедливую, модель ценообразования. Либо – прямое субсидирование, но такой возможности сегодня у бюджета нет. 

Эти средства, наверное, будут изыскивать и за счет приватизации транспортных активов. Как обстоит дело с продажей госимущества?   

Максим Соколов: В прогнозный план приватизации федерального имущества на 2011-2013 годы включены 17 федеральных государственных унитарных предприятий, подведомственных Минтрансу России и федеральным агентствам. По восьми из них Росимущество уже приняло решение об условиях приватизации. Конкретные сроки будет определять правительство РФ с учетом конъюнктуры рынка, а также рекомендаций ведущих инвестиционных консультантов.

Продолжение «Делового завтрака» с министром транспорта Максимом Соколовым читайте 20 ноября в «Российской бизнес-газете».

Тем временем

С 20 декабря 2012 года по 15 января 2013 года начальникам межрегиональных территориальных управлений Федерального агентства воздушного транспорта предложено не планировать свои отпуска. 

С таким поручением к ним вчера обратился в своей телеграмме руководитель Росавиации Александр Нерадько. 

Как говорится на сайте ведомства, это период наиболее интенсивных авиаперевозок, связанных с организацией общероссийской новогодней елки и периодом отпусков. Опыт предыдущих лет показывает, что «эта мера способствует существенной оптимизации обеспечения воздушных перевозок, повышению безопасности полетов воздушных судов, качественному обслуживанию пассажиров коммерческой гражданской авиации». 

Аналогичное предложение от главы Росавиации направлено также всем руководителям авиакомпаний коммерческой гражданской авиации и аэропортов.

ИНТЕРФАКС; 15.11.2012; УВЕЛИЧЕНИЕ СТРАХОВКИ ПАССАЖИРОВ НА ВСЕХ ВИДАХ ТРАНСПОРТА СУЩЕСТВЕННО НЕ ОТРАЗИТСЯ НА СТОИМОСТИ БИЛЕТОВ – МИНИСТР ТРАНСПОРТА РФ

Увеличение с середины 2013 года страховки пассажиров на всех видах транспорта до 2,25 млн рублей не должно существенно повлиять на тарифы за проезд, заявил министр транспорта РФ Максим Соколов.

«На социально значимых видах транспорта – электричке, автобусе, поездах дальнего следования – страховая премия, которую будет платить перевозчик страховой компании, в расчете на одного пассажира составит от 4 копеек до 76 копеек. Как видите, сумма небольшая. И она не дает оснований для существенного увеличения тарифов за проезд», – сказал М.Соколов в интервью, которое публикует «Российская газета» в четверг.

Он отметил, что планируется отменить страховой сбор с самих пассажиров на междугородних маршрутах, который сейчас на железной дороге составляет 2,3 рубля, а на автомобильной – 1,5 рубля.

Глава Минтранса также предположил, что в следующем году цены на плацкартные перевозки, «как при любой индексации тарифов, которые регулирует государство, вырастут в пределах 20%».

По его словам, это «обеспечит сохранение и существующих маршрутов», и «спроса на такие перевозки».

Кроме того, подчеркнул М.Соколов «надо подтягивать себестоимость перевозки к цене билета».

«Здесь другого рецепта, к сожалению, нет, надо формировать именно такую, справедливую, модель ценообразования. Либо – прямое субсидирование, но такой возможности сегодня у бюджета нет», – пояснил министр транспорта.

По данным главы Минтранса, поезда дальнего следования перевозят 100-115 млн пассажиров в год, 70% из них – плацкартными и общими вагонами. Средняя стоимость плацкартного билета – 860 рублей.

«Мы понимаем, что для малообеспеченных категорий населения, поддержания его мобильности, эффективных перетоков рабочей силы этот сектор надо поддерживать», – добавил М.Соколов.

РИА НОВОСТИ; 14.11.2012; ЦЕНЫ НА БИЛЕТЫ В ПЛАЦКАРТНЫЕ ВАГОНЫ В 2013 Г ВЫРАСТУТ В ПРЕДЕЛАХ 20% – СОКОЛОВ

Цены на билеты в плацкартные вагоны в 2013 году вырастут в пределах 20%, сообщил в интервью «Российской газете», которое будет опубликовано в четверг, глава Минтранса РФ Максим Соколов.

Тарифы в плацкарте и общих вагонах устанавливает государство, как правило, ниже экономически обоснованного уровня, а недостающую часть оно компенсирует ФПК «дочка» РЖД в виде субсидий. Рост тарифов в СВ, купе и люкс устанавливает ФПК по согласованию с регулятором.

«Поезда дальнего следования перевозят 100-115 миллионов пассажиров в год, 70% из них – плацкартными и общими вагонами.

Средняя стоимость плацкартного билета – 860 рублей. Мы понимаем, что для малообеспеченных категорий населения, поддержания его мобильности, эффективных перетоков рабочей силы этот сектор надо поддерживать. Предполагаю, что в следующем году цены на плацкартные перевозки, как при любой индексации тарифов, которые регулирует государство, вырастут в пределах 20%», – ответил он на вопрос, будут ли дорожать плацкартные билеты.

Соколов пояснил, что это обеспечит сохранение и существующих маршрутов, и спроса на такие перевозки. В тоже время, по его словам, надо подтягивать себестоимость перевозки к цене билета.

«Здесь другого рецепта, к сожалению, нет, надо формировать именно такую, справедливую, модель ценообразования. Либо – прямое субсидирование, но такой возможности сегодня у бюджета нет. Эти средства, наверное, будут изыскивать и за счет приватизации транспортных активов», – отметил Соколов.

Ранее агентству «Прайм» сообщили в РЖД, что продажи билетов в плацкартные и общие вагоны на 2013 год начнутся с ростом тарифа в 10% – до принятия окончательного решения о размере индексации. Цена билета в купе и люксе в 2013 году вырастет на 5%, в СВ – не повысятся.

В настоящее время идет бурная дискуссия по вопросу роста тарифа и размера субсидий для регулируемого сегмента. Минфин в бюджете 2013 года заложил на это господдержку в размере 14,8 миллиарда рублей. РЖД говорит о необходимости выделения около 36 миллиардов рублей. Минфин также предложил в 2013 году субсидировать перевозки в плацкарте и общих вагонах только для молодежи и пенсионеров. В монополии заявили, что такой подход может привести к росту тарифа в плацкарте для всех остальных граждан на 50-60%.

Министр финансов Антон Силуанов позднее говорил, что стоимость можно увеличивать постепенно в 2013-2015 годах по 20% в год для граждан, не попадающих в категорию льготников по возрасту.

Замминистра транспорта Алексей Цыденов в свою очередь сообщал, что министерство при субсидии в 14,8 миллиарда рублей и росте тарифа на плацкарт в следующем году на 10% предлагает направить около 15 миллиардов рублей из средств, которые РЖД получит от продажи 25% акций «Первой грузовой компании», на поддержку регулируемого сегмента.

ФСТ же подготовила проект приказа об индексации в 2013 году тарифов на плацкарт и общие вагоны на 10%. При этом источник в РЖД в беседе с агентством «Прайм» не исключал, что, если государство не выделит на поддержку этого сегмента субсидии в большем объеме, чем закладывает Минфин на следующий год, то тарифы в плацкарте и общих вагонах могут быть увеличены еще на 10%.

РИА НОВОСТИ; 14.11.2012; ВВЕДЕНИЕ ОСГОП НЕ ОТРАЗИТСЯ НА СТОИМОСТИ ПРОЕЗДА В СОЦИАЛЬНО ЗНАЧИМОМ ТРАНСПОРТЕ – СОКОЛОВ

Введение с 1 января 2013 года обязательного страхования гражданской ответственности перевозчика (ОСГОП) существенно не отразится на стоимости проезда в социально значимых видах транспорта, рассказал в интервью «Российской газете», которая будет опубликована в четверг, глава Минтранса Максим Соколов.

Замглавы департамента финансовой политики Минфина Вера Балакирева ранее сообщила, что Минфин РФ будет настаивать на компромиссном варианте тарифов по ОСГОП. Минфин уже один раз пересчитывал тарифы в сторону понижения, но данный вариант не устроил перевозчиков, которые по-прежнему считают их завышенными. Они настаивают, чтобы тариф, в частности, по городскому транспорту, был снижен в разы и составил одну копейку на пассажира.

На вопрос о том, как отразится на стоимости проезда введение ОСГОП за причинение вреда жизни, здоровью и имуществу пассажиров, он ответил, что на социально значимых видах транспорта – электричке, автобусе, поездах дальнего следования – страховая премия, которую будет платить перевозчик страховой компании, в расчете на одного пассажира составит от 4 копеек до 76 копеек.

«Как видите, сумма небольшая. И она не дает оснований для существенного увеличения тарифов за проезд. Тем более что планируется отменить страховой сбор с самих пассажиров на междугородних маршрутах. На железной дороге он сейчас составляет 2,3 рубля, на автомобильном – 1,5 рубля», – сказал Соколов.

Тарифы устанавливаются постановлением правительства. Это ключевой документ, без которого закон об ОСГОП заработать не может.

Предложения Минтранса Минфин считает неприемлемым и устанавливающим слишком низкий размер тарифов.

Однако в любом случае с нового года будет продолжать работать уже действующее законодательство в отношении ряда видов транспорта, среди которых авиационные перевозки, ряд междугородних перевозок и другие.

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 15.11.2012; НОВОГОДНЕЕ ДЕЖУРСТВО

Рекомендация Менеджеров авиакомпаний оставят без рождественских каникул
Росавиация решила подстраховаться и попросила руководство авиакомпаний и аэропортов не уходить в отпуск в новогодние каникулы. Впрочем, большинство топменеджеров и так собирались встретить Новый год на работе: это высокий сезон

Руководитель Росавиации Александр Нерадько отправил начальникам управлений ведомства телеграмму, в которой просит их не планировать отпуска в новогодний период (с 20 декабря по 15 января). Аналогичное предложение направлено руководителям авиакомпаний и аэропортов, говорится на сайте Росавиации.

Топ-менеджеры авиакомпаний и аэропортов и так не собирались в отпуска. «Я никуда и не ухожу. Дежурю в новогоднюю ночь уже 15 лет», – сообщил гендиректор «Ютэйр» Андрей Мартиросов. «Для меня это тоже обычная практика», – добавляет гендиректор «Сибири» Владимир Объедков. Неформальный запрет на отпуск в новогодние праздники действует у руководителей и менеджеров «Аэрофлота» и «Трансаэро», говорят их представители: это высокий сезон авиаперевозок.
В отпуск не собирается и гендиректор «Шереметьево» Михаил Василенко. «Он уже несколько лет с 15 декабря по 15 января фактически живет на рабочем месте», – замечает представитель аэропорта. В период новогодних праздников руководство служб «Домодедово» также традиционно не планирует отпуска, сказал его директор Игорь Борисов.
По словам представителя Росавиации, ведомство выпускает такие телеграммы второй год – после погодных аномалий в декабре 2010 г.: ледяного дождя, сильных порывов ветра и обледенения. Тогда несколько тысяч пассажиров фактически оказались запертыми в обесточенном «Домодедово». А в «Шереметьево» из-за нехватки противообледенительной жидкости 26–28 декабря было отменено 176 рейсов и задержано 264 рейса «Аэрофлота». Комиссия Минтранса называла причиной сбоев «ненадлежащее исполнение обязанностей» со стороны руководства территориальных управлений Росавиации, менеджеров «Домодедово», «Аэрофлота» и энергетиков. А тогдашний премьер Владимир Путин отправил руководителя МРСК Николая Швеца и министра энергетики Сергея Шматко встречать Новый год в обесточенном из-за ледяного дождя Подольске. Компанию энергетикам составил и экс-губернатор Подмосковья Борис Громов.
Одними из первых встречать Новый год на рабочих местах стали менеджеры «Газпрома». В ночь на 1 января 2006 г. топменеджмент госкомпании вел переговоры о поставках газа на Украину.
Но не все хотят следовать примеру «Газпрома». Мера, когда все руководство на месте, – вчерашний день, считает топменеджер крупной авиакомпании: работать надо так, чтобы не требовалось вмешательства высшего руководства.
Антикризисная мера
Во время финансового кризиса в 2009 г. Путин ввел правило, по которому топ-менеджеры госбанков должны были согласовывать с ним личные поездки. «В период кризиса все должны быть на месте и кредитовать экономику. Отдых – не исключение», – говорил тогда президент ВТБ Андрей Костин. «Удастся отдохнуть или нет – не знаю, если нет – будем после кризиса по полгода гулять», – шутил он.

РБК-DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 15.11.2012; НОВЫЙ ГОД НА ВЗЛЕТНОЙ

Росавиация рекомендовала главам авиакомпаний провести новогодние каникулы на рабочем месте

Росавиация не может обещать всем пассажирам 31 декабря вылет в срок и отсутствие ЧП в аэропортах, но способна оставить на работе тех, кто должен за этим следить. Глава авиационного ведомства Александр Нерадько разослал в авиакомпании письмо с рекомендацией руководителям перевозчиков не брать отпуск с 20 декабря по 15 января. Его подчиненные тоже проведут каникулы на службе.

«В целях бесперебойного обеспечения воздушных перевозок в период с 20 декабря 2012 года по 15 января 2013 года руководителям (начальникам) межрегиональных территориальных управлений и их заместителям предлагаю не планировать отпуска в указанный период», – отмечается в телеграмме главы Росавиации Александра Нерадько (ее копия имеется в распоряжении РБК daily). Телеграмму с подобным текстом глава авиаслужбы направил и директорам российских авиакомпаний.

Официальный представитель Росавиации отметил, что данные письма носят скорее рекомендательный характер. «Как показывает опыт предыдущих лет, эта мера способствует оптимизации обеспечения воздушных перевозок, повышению безопасности полетов воздушных судов, качественному обслуживанию пассажиров коммерческой гражданской авиации», – отмечают в Росавиации.

Новогодние праздники – самый напряженный период для авиаторов.

По данным Росавиации, с 30 декабря 2011 года по 9 января 2012 года услугами российских аэропортов и авиакомпаний воспользовались почти 3,9 млн пассажиров – 6,4% от общего числа пассажиров за год. При этом зимние каникулы редко обходятся без ЧП. Самое памятное происшествие случилось в декабре 2010 года, когда ледяной дождь, обрушившийся на Москву и область, привел к коллапсу в столичных аэропортах Шереметьево (там закончился реагент) и Домодедово (где вышла из строя линия электропередачи). С 26 по 29 декабря 2010 года были задержаны сотни рейсов, пострадали более 20 тыс. человек.

Для авиакомпаний призыв Росавиации не стал неожиданностью. В «Аэрофлоте» директора и высший менеджмент в период новогодних праздников остаются на рабочих местах, пояснили в компании. Гендиректор Шереметьево Михаил Василенко в новогодние праздники будет на работе, и вопрос об отпуске в эти дни не стоит. Он обещает повторить многолетнюю традицию и 31 декабря привезти в аэропорт сотрудникам 36 тортов (по количеству смен).
«В авиакомпании «Трансаэро» на протяжении многих лет существует практика, в соответствии с которой заместители гендиректора, руководители департаментов, руководители среднего звена летного и технического департаментов, а также департаментов сервиса, производства и безопасности не планируют отпусков на время новогодних и майских праздников», – отметили в авиакомпании. Гендиректор перевозчика Ольга Плешакова подтвердила РБК daily, что не собирается в отпуск на Новый год.
«Руководитель авиакомпании на работе круглосуточно и постоянно на связи с ключевыми службами компании – диспетчерами, бортпроводниками, пилотами и службой сервиса», – отмечает гендиректор авиакомпании «Кубань» Сергей Мордвинцев. «Отдохнуть с семьей можно в более спокойный период зимней навигации», – считает он.
Любая авиакомпания должна быть автономной структурой, и она не может быть сильно зависима от того, присутствует ли ее глава на рабочем месте или нет, рассуждает главный редактор журнала «Авиатранспортное обозрение» Алексей Синицкий. С другой стороны, напоминает он, новогодние праздники – самый напряженный, но в то же время и самый прибыльный сезон, поэтому логично, что директора откажутся от отпуска.

ИЗВЕСТИЯ; ОЛЕГ ВОРОБЬЕВ; 15.11.2012; РЖД ОПРЕДЕЛИЛИСЬ С ЦЕНАМИ НА ПЛАЦКАРТ ДО 2015 ГОДА

Если правительство не пойдет навстречу, монополия намерена останавливать градообразующие предприятия

Для достижения рентабельности железнодорожных пассажирских перевозок в плацкартных вагонах в 2013 и 2014 годах тарифы надо поднимать на 20%, а в 2015-м – на 30%. Об этом говорится в письме Михаила Акулова, главы ОАО «Федеральная пассажирская компания» (ФПК, пассажирская «дочка» РЖД), на имя замминистра финансов Андрея Иванова. Если требования ФПК не будут выполнены и при этом не будет компенсаций из бюджета, компания грозит радикальными мерами.

- Расчеты произведены исходя из условий сохранения объемов перевозок на уровне 2012 года – 69,2 млн человек в регулируемом сегменте, при этом расчетом не учтен высокий риск непредсказуемого падения объема перевозок, – говорится в письме, отправленном в конце октября (копия есть у «Известий»).

Таким образом, если тарифы поднимут, как требуют в ФПК, то к 2015 году билеты на поезда дальнего следования нарастающим итогом должны подорожать на 87% – почти в два раза. Если учесть предполагаемую отмену ряда льгот, то для многих пассажиров фактически стоимость проезда увеличится еще больше: возможен рост на 50-60% уже с 1 января 2013 года. Запланированное увеличение стоимости железнодорожных билетов на 10% ожидается с 1 января. В ФПК настаивают на более активном росте – для достижения безубыточности.

- Вероятнее всего, решение будет комбинированным, компромиссным, и тарифы изменят немного больше чем на 10% и деньги выделят в том размере, чтобы покрыть недополученный доход. Но пока сказать однозначно еще нельзя, решение за Федеральной службой по тарифам (ФСТ), – рассказывает начальник департамента пассажирских сообщений РЖД Геннадий Верховых.

Напомним, сегодня государство регулирует стоимость билетов в общих и плацкартных вагонах, стоимость проезда в купе, люкс и СВ определяется перевозчиком по согласованию с ФСТ. Выпадающие доходы РЖД субсидируются. Льготные перевозки компенсируются государством не полностью, и компания ежегодно несет убытки в размере около 5 млрд рублей.

Если ФСТ не одобрит такого повышения тарифов – государству придется искать способ компенсации убытков, считают в РЖД.

- Государство либо поднимет тарифы, либо выплатит компенсацию из бюджета, – сообщил «Известиям» сотрудник центрального аппарата РЖД, пожелавший остаться неназванным. – Третий вариант – значительное сокращение количества поездов, увольнение нескольких тысяч сотрудников, остановка нескольких градообразующих предприятий. Этот вариант обойдется федеральному бюджету гораздо дороже первых двух.

О такой возможности говорится и в письме замминистра транспорта Алексея Цыденова в Минфин (есть у « Известий») – о возможности вынужденной отмены более 110 поездов, увольнения более 15 тыс. сотрудников, закрытия 19 из 38 вагонных депо и полном отказе от приобретения плацкартных вагонов ОАО «Тверской вагоностроительный завод», что поставит на грань банкротства это предприятие.

Как рассказал «Известиям» источник в Минфине, для смягчения новых тарифов ведомство предложило правительству увеличить скидки для молодежи до 23 лет и для пенсионеров с 37 до 50%. По данным ФПК, молодежь и пенсионеры составляют около 20% пассажиров плацкартных вагонов.

По оценке Минфина, при правильном построении тарифной схемы ОАО «ФПК» должно стать безубыточным уже в 2015 году, а до тех пор его убытки должна гасить компания-владелец – ОАО «РЖД». Средства для этого предлагается получать, продавая акции РЖД. Однако президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин на этой неделе говорил о преждевременности продажи акций РЖД в этом году – через несколько лет они будут стоить в 2,5-3,5 раза дороже.

Директор компании «Infoline-аналитика» Михаил Бурмистров уверен, что будет выработано некое компромиссное решение.

- Чуть подвинут тарифы, чуть изменят бюджетные дотации. Ситуация в общем-то стандартная для ФПК. Минфин сомневается в их методах подсчета и пытается закручивать гайки, – объяснил эксперт.

В ФСТ не смогли прокомментировать ситуацию. Решение ведомства по тарифам должно быть принято до 15 ноября, а с 17 ноября начинается продажа билетов на следующий год. Но пока в ФСТ разводят руками – они еще не получили необходимого указания от правительства.
RZD-PARTNER.RU; ДМИТРИЙ ХАНЦЕВИЧ; 14.11.2012; БАМ СНОВА СТАНЕТ СТРОЙКОЙ ВЕКА?

Минтранс поддержал предложение ОАО «РЖД» выделить около 870 млрд рублей на расширение Байкало-Амурской магистрали. По мнению заведующего лабораторией анализа и прогнозирования транспортно-логистических систем Института народнохозяйственного прогнозирования РАН, профессора, д. э. н. Юрия Щербанина, альтернативы развитию БАМа просто нет, и вопрос только в том, как лучше это сделать.

– Юрий Алексеевич, ряд экспертов указывает на то, что в условиях общей нестабильности мировой экономики и пресловутой волатильности рынков столь масштабные инвестиции в инфраструктуру выглядят достаточно рискованными. Разделяете ли Вы эту точку зрения?

– Модернизация БАМа поможет Дальнему Востоку решить главную проблему – ограничения пропускной способности магистрали в связи с разработкой новых месторождений угля и руды в Якутии, а также в связи с развитием портовой инфраструктуры в Хабаровском крае и других портов Северного морского пути. Кроме того, в Сибири реализуется порядка 30 новых проектов промышленного назначения (например, Чинейское месторождение, одно из крупнейших в мире по запасам ванадия), которые требуют опережающего транспортного обеспечения. Однако из-за дефицита железнодорожной инфраструктуры реализация этих проектов, имеющих огромный экономический потенциал, находится под угрозой.

Исходя из заявленных показателей, к 2020 году грузооборот в целом по сети вырастет на 40%, на БАМе же он должен увеличиться в 2,5 раза. Логично предположить, что активному росту грузооборота на железной дороге будет сопутствовать соответствующий рост инфраструктуры, однако сегодня этого не происходит. В итоге пропускная способность железнодорожной сети находится на пределе возможностей. Согласно проекту, представленному ОАО «РЖД», в результате реконструкции пропускная способность БАМа увеличится к 2020-му с 20 млн т до 50 млн т грузов в год. Велика вероятность, что деньги будут выделены, – президент Владимир Путин в мае поручил профильным ведомствам представить предложения по развитию транспортной сети Дальнего Востока. Реконструкция БАМа вошла в перечень предложений по приоритетным проектам развития транспортной инфраструктуры Дальневосточного федерального округа.

– Возможно, не отрицая идеи необходимости модернизации в принципе, следовало бы предусмотреть и менее амбициозный сценарий развития – скажем, выделить узкие места и сконцентрироваться на их расшивке?

– Основным барьером, ограничивающим перспективные с экономической точки зрения грузопотоки на БАМе, является практически весь его восточный участок – от станции Хани до Комсомольска-на-Амуре и далее до Советской Гавани, включая Кузнецовский тоннель на участке Комсомольск-на-Амуре – Ванино. Общая протяженность узких мест сегодня превышает 6 тыс. км и приходится на самые напряженные участки (Сибирь и Дальний Восток), где осуществляется около 80% грузооборота. К 2015 году на узкие места может приходиться до половины магистралей на основных направлениях. К традиционно проблемным местам – Кузбассу, Уралу и Восточной Сибири – добавились пробки на подходах к портам. Погрузка в южные порты в период с 2003 по 2011 год выросла на 35%, в северо-западные – на 88%, а в порты Дальнего Востока – на 90%! Серьезный удар уже нанесен угольной промышленности, где нехватка инфраструктуры для перевозки угля сдерживает рост его добычи. В зоне риска находятся такие месторождения, как Энгельсское (9–12 млн т в год), Гаринское (около 9 млн т в год), Евгеньевское (около 8 млн т в год), Огоджинское (около 8 млн т в год).

– Однако при такой колоссальной заинтересованности в развитии инфраструктуры со стороны бизнеса почему бы не осуществлять финансирование за счет частных источников, а не из бюджета?

– Вопрос расширения пропускной способности Байкало-Амурской магистрали прежде всего относится к компетенции государства. С учетом масштабности проекта собственных средств РЖД не хватит, потребуется помощь из федерального бюджета. Перспективным представляется и привлечение частного капитала, однако бизнес не торопится вкладываться в инфраструктуру, его отпугивают очень длительные сроки окупаемости (например, на Дальнем Востоке горизонт окупаемости превышает 20 лет). При этом создание инфраструктуры в непростых геологических условиях – очень сложный и капиталоемкий процесс. Необходимы меры, которые сделали бы привлекательным участие частных инвесторов в таких проектах. Например, преимущественные возможности доступа к новой железнодорожной инфраструктуре и гарантированная тарификация перевозок на уровне, не превышающем Прейскурант № 10-01.

Кроме того, государство может ввести инвестиционную составляющую в тариф на грузовые перевозки. Это даст гарантированный источник средств, которые могут быть адресно направлены на развитие магистрали.

Байкало-Амурская магистраль играет важную стратегическую роль в социально-экономическом развитии регионов, прилегающих к ней. Модернизированный БАМ будет способствовать увеличению темпов роста региональных экономик. С развитием транспортного обеспечения будут реализованы новые индустриальные проекты, освоены ресурсы, которые оставались нетронутыми в силу отсутствия транспортной инфраструктуры. Вблизи транзитных магистралей будут строиться предприятия, создаваться рабочие места.

Ввиду социально-экономической значимости БАМа крайне важно именно государственное участие в реконструкции магистрали, поскольку профинансировать проект только за счет роста тарифа или привлечения частных инвестиций практически невозможно. Участие государства даст необходимые гарантии всем заинтересованным сторонам, а также инвестиции, без которых в самом ближайшем времени БАМ вполне может деградировать.

GUDOK.INFO; 14.11.2012; МИНТРАНС РФ УТВЕРДИЛ НОВЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ О РАССЛЕДОВАНИИ АВАРИЙ ИЛИ ИНЦИДЕНТОВ НА МОРЕ

Утвержден единый госорган для расследования всех аварийных происшествий и инцидентов на море

Как сообщил сегодня, 14 ноября, директор департамента государственной политики в области морского и речного транспорта министерства транспорта России Константин Пальников, «новый приказ Минтранса утверждает окончательный единый орган проведения расследования всех аварийных происшествий – Федеральную службу по надзору в сфере транспорта, которая при необходимости может привлекать других специалистов, в том числе и капитанов порта».

«Прежний, действующий с 2009 года, приказ расследование инцидентов на море возлагает на капитана морского порта и капитана судна», – пояснил он.

По словам Константина Пальникова, «новая редакция больше соответствует последним изменениям в законодательстве морского и речного транспорта, в частности, в кодексе внутреннего водного транспорта и в кодексе торгового мореплавания».

Проект приказа министерства транспорта РФ «Об утверждении Положения о расследовании аварий или инцидентов на море» опубликован на официальном сайте Минтранса.

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 15.11.2012; АВИАТОРЫ НЕ ВПИСАЛИСЬ В КОНВЕНЦИЮ

И требуют изменения в законодательство 

Российские авиакомпании пытаются добиться от правительства возможности использовать выгоды от присоединения России к Кейптаунской конвенции в виде скидки на лизинг иностранных самолетов. Проблема в том, что чиновники больше года не вносят необходимые изменения в российское законодательство. Ассоциация эксплуатантов воздушного транспорта просит вице-премьера Аркадия Дворковича максимально ускорить процесс, но профильные ведомства ставят под сомнение целесообразность некоторых изменений. 

Ассоциация эксплуатантов воздушного транспорта (АЭВТ; объединяет основных участников авиарынка России) направила 12 ноября письмо вице-премьеру Аркадию Дворковичу. Глава ассоциации Евгений Чибирев просит правительство принять «действенные меры», позволяющие российской авиатранспортной отрасли воспользоваться всеми преимуществами присоединения России к Кейптаунской конвенции (с сентября 2011 года). В АЭВТ констатировали, что, несмотря на принятие уже двух законов о ратификации документа, российское авиатранспортное сообщество по-прежнему не видит «перспективы получения доступа к так называемой кейптаунской скидке». 
Как поясняет гендиректор лизинговой компании «Авиакапитал-Сервис» Роман Пахомов, «кейптаунская скидка» составляет до 10% от базовой комиссии, взимаемой экспортно-кредитными агентствами. Источник в авиационной отрасли уточняет, что если бы конвенция действовала в полном объеме, то при оформлении в лизинг самолета Boeing 737-800 (стоимостью $85 млн при сроке погашения гарантируемого кредита от 5 до 15 лет) экономия могла бы составить не менее $1 млн. 
Основная причина невозможности воспользоваться выгодами от присоединения к конвенции – задержка с изменениями в российское законодательство. В АЭВТ подчеркивают, что до сих пор соответствующие изменения не только внесены, но даже не инициированы. Для авторизации конвенции и получения скидок Россия должна, в частности, внести изменения в Воздушный кодекс, ряд актов правительства и Минтранса «в целях создания механизма исключения воздушного судна из Госреестра гражданских воздушных судов на основании безотзывного полномочия на дерегистрацию и вывоз». 
Как сообщается в письме АЭВТ, ряд западных кредиторов, в том числе EXIM-банк США, считают, что условия, на которых российская сторона присоединилась к конвенции, ущемляют их интересы. Существуют опасения, что взятое в лизинг иностранное воздушное судно, не являющееся собственностью ответчика, может быть арестовано по решению российского суда для компенсации требований по искам о банкротстве. Американские юристы предложили внести поправки, которые бы сняли двусмысленность в толковании. 
По мнению АЭВТ, проблема заключается в несогласованности работы Минэкономики и Минтранса. В Минэкономики говорят, что поправки в законодательство должен подготовить Минтранс. В Минтрансе же поясняют, что «поддерживают работу, которая позволит отечественным авиакомпаниям пользоваться всеми преимуществами Кейптаунской конвенции», но «сейчас оценивается целесообразность внесения изменений в Воздушный кодекс, поскольку они не являются препятствием». 

Старший юрист Debevoise & Plimpton Дмитрий Карамыслов пояснил «Ъ», что если российское законодательство не приведено в соответствие с нормами конвенции, то вряд ли можно гарантировать их исполнение. По мнению юриста, также нельзя исключать и того, что в случае банкротства авиакомпании в конкурсную массу может быть включено все имущество, которым она владеет, в том числе арендованные воздушные суда. Тогда возврат арендованного воздушного судна может занять время и потребует дополнительных расходов, считает эксперт. 

Но в Минтрансе считают, что даже при банкротстве лизингополучателя воздушное судно можно снять с регистрации в соответствии с положениями конвенции и протокола к ней, поскольку «ратифицированный международный договор РФ доминирует над федеральным законом». Глава аналитической службы «Авиапорт» Олег Пантелеев считает, что позиция Минтранса понятна, поскольку министерство стремится создать условия для поддержания российских лизинговых компаний и создать условия для регистрации воздушных судов в российском реестре. 

КОММЕРСАНТЪ; ТАТЬЯНА ДРОГАЕВА; 15.11.2012; ТАКОЙ КИТАЙ ИМ НЕ НУЖЕН

«Уральские авиалинии» хотят летать из Челябинска не в Харбин, а в Пекин
Авиакомпания «Уральские авиалинии» (УАЛ) закрыла рейс Челябинск – Харбин, который год назад запустила при финансовой поддержке региональных властей. Перевозчик объяснил свое решение тем, что намерен весной 2013 года запустить прямой рейс до Пекина, который будет экономически выгоднее. Челябинские власти заявляют, что по мере возможностей будут продолжать поддерживать открытие новых рейсов. Аналитики отмечают, что власти не должны концентрироваться только на деловых маршрутах, а поддерживать те, которые сочетают в себе перевозку бизнес-пассажиров и туристов.
Как сообщили в пресс-службе «Уральских авиалиний», компания закрыла прямой регулярный рейс Челябинск – Харбин, который был запущен год назад. Одной из причин такого решения стало намерение УАЛ с марта следующего года запустить прямой рейс Челябинск – Пекин. «Сейчас идет подготовка и согласование документов для запуска рейса», – рассказали в компании. Собеседник „Ъ”, знакомый с позицией компании, отметил, что на закрытие рейса также повлияла полная отмена его субсидирования из областного бюджета. «Рейс был рентабельным, но уже не было необходимой подушки безопасности. Сейчас компании экономически выгоднее запустить вторую частоту по этому маршруту из Екатеринбурга, покрыв тем самым существующий спрос и жителей Челябинской области», – отметил собеседник „Ъ”.
Осенью прошлого года УАЛ при поддержке челябинских властей запустили два прямых международных рейса – в Харбин и Вену, убытки от которых, в случае недозагруженности, покрывались из регионального бюджета. Это первый случай в России, когда схема субсидирования перевозок была применена на международных рейсах. В 2011 году на эти цели было выделено 42,8 млн рублей. В феврале этого года в компании заявили, что рейс в Харбин вышел в пределы рентабельности, и его субсидирование прекратилось. Коммерческая загрузка рейсов в Вену не превышала 30%, в результате чего власти перестали их субсидировать, в июле этого года перевозчик закрыл это направление. По схеме субсидирования из Челябинска весной следующего года, возможно, начнет летать авиакомпания UTair, получившая разрешение Росавиации на выполнение регулярных рейсов по маршруту Челябинск – Мюнхен. Ожидается, что рейс будет выполняться дважды в неделю. Необходимость субсидирования рейса в компании объясняют возможностью сделать перелет более доступным. Результатов переговоров с властями по этому вопросу пока нет.
В администрации губернатора вчера подчеркнули, что по мере возможностей продолжат поддержку введения прямых международных рейсов. «Мы изначально не скрывали, что делаем это для привлечения инвесторов, которые сейчас не имеют возможности прилететь в Челябинск, а делают это, например, через Екатеринбург и потом два часа по плохой дороге добираются до Челябинска», – напомнил собеседник „Ъ”. По его словам, власти будут поддерживать такие рейсы, насколько это реально для бюджета. «Конечно, главное, чтобы экономически эти рейсы были серьезно просчитаны, но то, что мы будем по возможности новые рейсы вводить и, возможно, дотировать – это однозначно», – отметили в администрации губернатора. 
Отраслевой аналитик ИФК «Метрополь» Анна Долайчук отмечает, что на рынке сейчас активно идет работа региональных властей, призванная перераспределить транзитный поток, который идет через московский авиаузел, на прямые международные рейсы из регионов. «Скорее всего, в Челябинской области идет поиск оптимального маршрута, который бы мог принести и доход компании и покрыть реальные потребности в международных перевозках. Маршруты открываются, чтобы понять будут ли они пользоваться спросом, каков будет поток. Это необходимо, чтобы начать развивать международные авиаперевозки из региона», – считает аналитик. Вместе с тем, она добавила, что местным властям не стоит концентрировать внимание на деловых перевозках, а искать маршруты, которые бы сочетали в себе перевозку бизнес-пассажиров и туристических потоков.
PГ.РУ; 14.11.2012; ВС ПОЗВОЛИЛ АВИАКОМПАНИЯМ ОТКАЗЫВАТЬ ИНВАЛИДАМ В ОКАЗАНИИ УСЛУГ

Верховный суд России не удовлетворил иск общества защиты прав потребителей «Общественный контроль в действии» и не обязал авиаперевозчиков в России брать на борт людей в инвалидных колясках или лежачих больных вне зависимости от того, есть ли в самолете специальные условия.

Тем временем в первом чтении Госдумой уже приняты поправки в Воздушный кодекс, по которым аэропорты будут обязаны сопровождать инвалида, в том числе помогать ему регулировать отношения с авиакомпанией.

Организация «Общественный контроль» своим иском пыталась оспорить норму правил воздушных перевозок, позволяющую авиакомпаниям отказывать в полете инвалидам, если в самолете нет для этого условий. Как отметил юрист правозащитной организации Дмитрий Лесняк, этот пункт в авиаперевозках действует пять лет и он дискриминационен по отношению к людям с ограниченными возможностями. При этом, по его словам, в российском законодательстве, как и в международном, прописано, что право на пользование услугами предоставляется в равной степени всем пассажирам вне зависимости от их физиологических особенностей. По мнению заявителей, если авиакомпаниям запретят отказывать инвалидам в перевозках, они будут вынуждены обновить авиапарки или компенсировать стоимость билета, если он был куплен человеком в коляске, но на борт его не взяли.

Представитель Минюста Марина Костецкая поддержала заявителей, отметив, что закон «О соцзащите инвалидов» обязывает все российские организации предоставлять инвалидам возможность беспрепятственного доступа к любым услугам и информации, равно как и в любой вид транспорта.

В свою очередь, представитель Минстранса Дмитрий Коновалов напомнил, что перевозчик может в одностороннем порядке расторгнуть договор воздушной перевозки пассажира, если состояние его здоровья требует особых условий, либо угрожает безопасности – его или других людей, создает беспорядок и неустранимые неудобства для всех, а ведь другим людям тоже надо лететь. И если согласиться с истцами, то придется уменьшать число обычных мест, обустраивая инвалидов в самолетах, для таких перевозок не подготовленных.

По данным Минтранса, в Госдуме уже прошел первое чтение законопроект, в котором уточняются необходимые технические особенности пассажирских самолетов и который в конечном итоге заставит перевозчиков обновить или переоборудовать свой авиапарк, но не снимет с пассажиров обязанность заранее информировать авиакомпании о том, что им могут понадобиться специальные условия.

Как ранее рассказывал в интервью «РГ» директор департамента по делам инвалидов Минтруда Григорий Лекарев, поправки в Воздушный Кодекс предусматривают также необходимость внедрения действенных механизмов, таких как содействие инвалиду при регистрации, оказание ему помощи при передвижении по аэропорту, порядок уведомления авиакомпании о том, что рейсом полетит человек с ограниченными возможностями и особыми потребностями.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; ЕВГЕНИЙ БЕЛЯКОВ.15.11.2012; В ВОЗДУХЕ ХОТЯТ ВВЕСТИ СУХОЙ ЗАКОН

Чиновники предлагают запретить пассажирам выпивать в аэропортах и  на борту самолетов

Серьезные ограничения предложили ввести российские перевозчики. Цель поправок в Воздушный кодекс в том, чтобы пассажиры не могли опорожнить купленные в «дьютиках» бутылки как в зале ожидания, так и во время полета. А лишь по прилете в пункт назначения получали пакеты с алкоголем. Видимо, бортпроводникам надоело утихомиривать набравшихся пассажиров. Идею поддержали в Минтрансе. Дело за профильными ведомствами и Госдумой. 

В авиакомпаниях такие инициативы объясняют тем, что наши пассажиры не соблюдают правила поведения во время полета. Распивать алкоголь из магазинов беспошлинной торговли официально нельзя и сейчас. Потому их продают в запаянных пакетах. Но кого сдержит полиэтилен, если душа требует. Только в Аэрофлоте за три года произошло больше 1000 инцидентов на борту с участием подвыпивших граждан.

– Конечно, эта тема вызовет бурю эмоций в нашей стране, – говорит Олег Смирнов, бывший замминистра Гражданской авиации СССР. – Сам полет - это уже испытание для организма человека. В воздухе мало кислорода, продолжительный шум, вибрация плюс смена часовых поясов. А при обильных возлияниях человек порой теряет контроль над собой. И начинает хулиганить: шум, приставания, драки. И это уже влияет на –безопасность полетов.

При этом штраф для такого рода хулиганства мизерный – всего 1500 рублей. Естественно, это никого из дебоширов не останавливает. Но компаниям иногда приходится сажать самолет в ближайшем аэропорту, чтобы сдать хулигана полиции. А это огромные убытки. Таким образом, если эти поправки все же примут, то на борту самолета можно будет употребить лишь то спиртное, которое там раздают бесплатно (вино, маленькие бутылочки коньяка и др.). Хотя чаще – продают втридорога. 

ИНТЕРФАКС; 14.11.2012; ОБЩЕСТВЕННАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ ИНВАЛИДОВ ВОЗМУЩЕНА ПРИЗНАНИЕМ ПРАВА АВИАКОМПАНИЙ ОТКАЗЫВАТЬ В ПЕРЕВОЗКЕ «КОЛЯСОЧНИКОВ» 

Правозащитная организация инвалидов сочли дискриминирующим и противоречащим международным конвенциям решение Верховного суда РФ, признавшего право авиакомпаний отказывать в перевозке пассажиров в инвалидных креслах в случае, если на воздушном судне отсутствуют необходимые для этого условия.

«Это сумасшедшее решение, чистейшая дискриминация, все это идет не во благо людей с инвалидностью. Россия ратифицировала конвенцию ООН по правам людей с инвалидностью, и это должно стоять выше приказов Минтранса», – сказала «Интерфаксу» в среду директор Региональной общественной организации инвалидов (РООИ) «Перспектива» Роза Денис.

Она подчеркнула, что каждый самолет должен быть оборудован специальными маленькими передвижными сидениями, предназначенными для перемещения инвалидов по салону воздушного судна.

«Авиакомпании должны закупить такое оборудование на все самолеты, оно не стоит больших денег», – сказала она.

По мнению Р.Денис, сегодняшнее решение суда дает право авиакомпаниям дискриминировать отдельных граждан. «Фактически перевозчик может сказать человеку: «У тебя слишком толстый свитер, вы не поместитесь в наш самолет», – отметила она.

«Я знаю журналистов, депутатов на инвалидных колясках, которым нужно летать в командировки, и что же им теперь отказываться от полетов? Даже в вертолет можно посадить человека на инвалидном кресле», – сказала директор РООН.

В среду Верховный суд РФ признал законным право авиакомпаний отказывать в перевозке пассажиров в инвалидных креслах в случае, если на воздушном судне отсутствуют необходимые для этого условия.

Таким образом, суд отклонил заявление Общества защиты прав потребителей «Общественный контроль в действии» (ОЗПП).

ОЗПП оспаривало пункт приказа Минтранса от 2007 года, в котором говорится, что перевозчик вправе отказаться брать на борт пассажиров в кресле-коляске, больного на носилках при отсутствии на отдельных воздушных судах условий, необходимых для перевозки таких пассажиров.

РИА НОВОСТИ; 14.11.2012; АВИАКОМПАНИИ НЕ ОБЯЗАНЫ ПЕРЕВОЗИТЬ ИНВАЛИДОВ-КОЛЯСОЧНИКОВ БЕЗ СПЕЦУСЛОВИЙ – ВС РФ 

Верховный суд (ВС) РФ в среду оставил без удовлетворения иск Общества защиты прав потребителей «Общественный контроль в действии», которое оспаривало норму правил воздушных перевозок, позволяющую, по мнению заявителя, авиакомпаниям произвольно отказывать в полете инвалидам-колясочникам.

Таким образом, судья Николай Романенков не стал обязывать всех российских авиаперевозчиков размещать на борту граждан в инвалидных креслах или лежачих больных вне зависимости от того, имеются ли в самолете соответствующие условия.

«Общественный контроль в действии» просил признать незаконным норму, в соответствии с которой перевозчик вправе отказать в перевозке пассажира в кресле-коляске или больного на носилках при отсутствии на воздушных судах условий, необходимых для перевозки таких пассажиров.

Юрист правозащитной организации Дмитрий Лесняк в среду на заседании ВС отметил, что оспариваемый пункт действующих уже пять лет правил является дискриминационным по отношению к инвалидам, а также не соответствует действующему законодательству.

«У Общества вызывает недоумение пункт, предоставляющий перевозчику право отказать в перевозке при отсутствии условий.

Мы полагаем, что это позволяет перевозчику необоснованно дискриминировать некоторых лиц», – сказал Лесняк.

Он напомнил, что и международное, и российское законодательство указывает на то, что право на пользование услугами предоставляется в равной степени как тем, кто имеет «специфические особенности», так и обычным гражданам без таких особенностей.

По его мнению, можно оборудовать воздушные суда специальными местами, а можно их не предусматривать и услуги инвалидам не оказывать, ссылаясь на то, что такой возможности нет. Поэтому Лесняк убежден, что авиакомпании не должны иметь право произвольно отказать в оказании услуг.

«На носилках и в коляске может оказаться любой гражданин и даже не гражданин», – добавил в свою очередь его коллега Алексей Давыдкин, отметив, что правила отечественных перевозчиков фактически лишают таких людей права на свободное передвижение, делая вывод о состоянии здоровья человека лишь по тому, на чем он передвигается.

Отсутствие у авиаперевозчиков права на отказ инвалидам вынудит их обновить парк судов, предоставить альтернативу перелета или заставит компенсировать затраченные на билет деньги, считают в организации.

В свою очередь представитель министерства-ответчика Дмитрий Коновалов напомнил суду о другой норме данных правил, в соответствии с которой перевозчик может в одностороннем порядке расторгнуть договор воздушной перевозки пассажира, если состояние его здоровья требует особых условий, либо угрожает безопасности самого пассажира или других лиц, что подтверждается медицинскими документами, а равно создает беспорядок и неустранимые неудобства для других лиц.

«Если отменить эту норму, получается, не будет регулирован вопрос о перевозке данных лиц, ведь нужно обеспечивать перевозку и других пассажиров. Так, возможно, придется сокращать количество обычных мест, обустраивая инвалидов в самолетах, для таких перевозок не предусмотренных», – сказал Коновалов.

Его коллега Светлана Тонких добавила, что, по мнению ведомства, заявитель вкладывает в эту норму больше, чем она предполагает.

Кроме того, по ее словам, заявители не предоставили примеры из судебной практики, подтверждающие, что хоть раз имело место нарушение прав инвалидов на основании данной нормы.

По данным Минтранса, в Госдуме уже прошел первое чтение подготовленный специалистами ведомства законопроект, в котором уточняются необходимые технические особенности пассажирских самолетов и который в конечном итоге заставит перевозчиков обновить или переоборудовать свой авиапарк, но не снимет с пассажиров обязанность заранее информировать авиакомпании о том, что им могут понадобиться специальные условия.

Между тем, представитель Минюста Марина Костецкая поддержала заявителей, отметив, что статья 15 ФЗ «О соцзащите инвалидов» обязывает все российские организации предоставлять инвалидам возможность беспрепятственного доступа к любым услугам и информации, равно как и в любой вид транспорта.

Прокурор Лариса Масалова, просившая оставить иск без удовлетворения, в своем заключении сообщила, что буквальное содержание оспариваемого пункта свидетельствует о том, что отказать в перевозке можно в одном случае – если нет условий.

Поскольку покупка билета является гражданско-правовым договором, его можно расторгнуть, в том числе, по инициативе перевозчика, если требуются особые условия перевозки, напомнила Масалова. Она уверена, что право перевозчика отказать в перевозке колясочника или лежачего больного обусловлено, прежде всего, безопасностью других пассажиров.

Судья Романенков огласил лишь резолютивную часть решения, после изготовления мотивированной версии которого у сторон будет возможность подать жалобу в вышестоящую инстанцию.

РИА НОВОСТИ; 14.11.2012; ЛИШЬ ЕСПЧ СМОЖЕТ ЗАСТАВИТЬ АВИАКОМПАНИИ ПЕРЕВОЗИТЬ «КОЛЯСОЧНИКОВ» БЕЗ СПЕЦУСЛОВИЙ – ЮРИСТЫ

Заставить российские авиакомпании перевозить пассажиров в инвалидных креслах или лежачих больных вне зависимости от того, имеются ли в самолете соответствующие условия, сможет только Европейский суд по правам человека, считают адвокаты, опрошенные в среду РАПСИ.

Верховный суд (ВС) РФ в среду оставил без удовлетворения иск Общества защиты прав потребителей «Общественный контроль в действии», которое оспаривало норму правил воздушных перевозок, позволяющую, по мнению заявителя, авиакомпаниям произвольно отказывать в полете инвалидам-колясочникам.

НЕСОВЕРШЕНСТВО ЗАКОНОВ По словам члена московской коллеги адвокатов «Николаев и партнеры» Тамиллы Сакварелидзе, обществу стоит оспорить решение Верховного суда РФ, а если и кассационная инстанция отклонит иск – обращаться в Страсбург.

«Пока российские законы не поменяются, ситуация для инвалидов не улучшится. Правозащитникам стоит и дальше оспаривать российские правила воздушных перевозок, если понадобиться дойти до Европейского суда по правам человека. Конечно, авиакомпаниям невыгодно обустраивать места для инвалидов за счет других пассажиров, хотя они и ущемляют права потребителей, которыми инвалиды тоже являются. Именно поэтому нужно наращивать судебную практику, с тем чтобы заставить законодателя пойти на необходимые изменения в пользу инвалидов», – отметила Сакварелидзе.

Адвокат Нина Белозерцева, руководитель группы здравоохранения и фармацевтики юридической фирмы Goltsblat BLP, также считает, что права инвалидов нарушаются, поскольку они не закреплены законодательно.

«У нас же нигде нет условий для инвалидов – не только в самолетах, но и в поездах, междугородних автобусах, да и не во всех городских», – сказала она.

По мнению Белозерцевой, в законодательстве следует прописать обязанность любой компании создавать условия для инвалидов и только в таких случаях разрешать их работу.

«Например, каждая аптека должна оборудовать пандус для колясочников. Если его нет, то встает вопрос о лицензии. Ровно таким же образом маршрутные такси обязали выделять одно бесплатное место в салоне для проезда инвалида, сделав это обязательным условием выдачи разрешения на работу. Только таким способом государство может воздействовать на бизнес. А сейчас нет никаких обязательств, никто и не соблюдает права инвалидов и больных людей, не способных самостоятельно передвигаться», – считает адвокат.

Коллегу поддержала руководитель практики частных клиентов юридической фирмы «ЮСТ» Татьяна Саркова, которая считает, что законодателю придется рассматривать и принимать поправки не только к соответствующим положениям Правил воздушной перевозки, но и к нормам Воздушного кодекса РФ в связи с ратификацией Россией в мае 2012 года Конвенции ООН о правах инвалидов.

«Безусловно, необходимость внесения изменений в отдельные законодательные и нормативные акты действительно назрела. В том числе в части расширения доступа инвалидам к транспорту, к другим объектам и услугам, открытым или предоставляемым для населения» – сказала адвокат.

По ее мнению, Обществу защиты прав потребителей следует первоначально обратиться со своими замечаниями и предложениями в Федеральное агентство воздушного транспорта для устранения дискриминационных положений нормативных актов, регулирующих воздушные перевозки.

В свою очередь адвокат Дмитрий Айвазян указал, что перевозчики не должны себе в убыток создавать условия для людей с ограниченными возможностями. «Логично было бы, чтобы государство возмещало эти убытки из бюджета. Но у нас, как обычно бывает, закон есть, а механизм его реализации не прописан. Необходимо, чтобы кто-то финансово обеспечивал равный доступ граждан», – отметил Айвазян.

РИА НОВОСТИ; 14.11.2012; ОЗПП ОБЖАЛУЕТ РЕШЕНИЕ ВЕРХОВНОГО СУДА РФ ОБ АВИАПЕРЕВОЗКАХ ИНВАЛИДОВ-КОЛЯСОЧНИКОВ

Общество защиты прав потребителей (ОЗПП) «Общественный контроль в действии» намерено обжаловать решение Верховного суда (ВС) РФ, который отклонил иск организации и не стал обязывать всех российских авиаперевозчиков размещать на борту граждан в инвалидных креслах вне зависимости от того, имеются ли в самолете соответствующие условия, сообщил РИА Новости в среду председатель ОЗПП Михаил Аншаков.

Верховный суд РФ в среду оставил без удовлетворения иск Общества защиты прав потребителей «Общественный контроль в действии», которое оспаривало норму правил воздушных перевозок, позволяющую, по мнению заявителя, авиакомпаниям произвольно отказывать в полете инвалидам-колясочникам.

«В суде также выступали сотрудники Минюста, которые нашу позицию полностью поддержали. Верховный суд, к сожалению, занял позицию министерства транспорта. Если это решение останется в силе, а мы, безусловно, будем его обжаловать в вышестоящей инстанции, то большое количество наших граждан по-прежнему останется дискриминированным», – сказал Аншаков.

По его словам, в зарубежных странах инвалидам не могут отказать в перелете, потому что у авиакомпании, например, нет узких инвалидных кресел, или туалет в самолете не оборудован специальным поручнем. По мнению главы ОЗПП, организация таких условий на бортах российских перевозчиков не требует капитальных затрат на переустройство инфраструктуры.

«За рубежом если инвалида не пустят в самолет, он пойдет в суд и взыщет существенную компенсацию. А СМИ будут долго осуждать авиакомпанию, что нанесет удар по ее репутации», – добавил Аншаков.

Ранее депутат Госдумы РФ, инвалид-колясочник Владимир Крупенников, который был участником инцидента с авиакомпанией AirBerlin, не пустившей на борт делегацию людей с инвалидностью, сообщил, что удивлен решением Верховного суда.

По его мнению, суд должен был учесть поправки в Воздушный кодекс РФ, которые были приняты нижней палатой парламента в первом чтении. Он напомнил, что поправки подразумевают необходимость оказания ряда услуг инвалидам при перелете, в том числе предоставления технических средств реабилитации и технических средств для посадки и высадки пассажиров. Они обязывают как аэропорты, так и перевозчиков оказывать эти услуги. Кроме того, авиакомпании должны будут иметь в своем штате специально обученный персонал.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 14.11.2012; МИНТРАНС «ОБЕЗОПАСИЛ» АВИАПАССАЖИРОВ ОТ КОЛЯСОЧНИКОВ

По решению Верховного суда РФ авиакомпании получили право отказывать в перелетах пассажирам в инвалидных колясках, если в самолетах нет условий для перевозки людей с ограниченными возможностями.
Таким образом, судьи признали законным пункт приказа Министерства транспорта, вступивший в силу в 2007г.: тогда ведомство разрешило авиаперевозчикам не пускать на борт лежачих больных и пассажиров в инвалидных креслах, если самолет не располагает специальными условиями.

Тогда решение Минтранса вызвало бурю негодования. После череды громких скандалов в суд был подан иск от имени Общества защиты прав потребителей (ОЗПП) «Общественный контроль в действии». Участники общества просили отменить ограничения для инвалидов, а на судебных разбирательствах называли новые правила «дискриминационными по отношению к инвалидам».

Среди скандалов, вызванных этим правилом, особенно примечателен случай 18-летней Марины Барлуковой. Девушке, больной раком, в Москве провели операцию по ампутации ноги, после чего она должна была вернуться домой в Улан-Удэ. Однако представители «Владивосток Авиа», услугами которой воспользовалась М.Барлукова, отказались пускать ее в самолет, требуя от родителей медицинское подтверждение того, что девушка не умрет во время полета.

В свою защиту Минтранс, в частности, заявляет, что в случае отмены ограничений для инвалидов может быть причинен вред другим авиапассажирам.

РИА НОВОСТИ; 14.11.2012; «ТРАНСАЭРО» НАЗНАЧЕНО РЕГУЛЯРНЫМ ПЕРЕВОЗЧИКОМ ИЗ МОСКВЫ В САН-ФРАНЦИСКО И МАЙАМИ

Авиакомпания «Трансаэро» назначена регулярным перевозчиком из Москвы в Сан-Франциско и Майами через Шеннон, говорится в материалах Росавиации.

Ранее прямые рейсы из Москвы в Майами осуществляла только крупнейшая российская авиакомпания «Аэрофлот».

Прямые рейсы из Москвы в Сан-Франциско не осуществляет ни одна российская авиакомпания.

Авиакомпания «Трансаэро» основана в 1990 году. Маршрутная сеть охватывает свыше 160 направлений по России, странам Европы, Азии, Америки и Африки. Парк компании состоит из 88 воздушных судов. В 2011 году компания перевезла 8,5 миллиона человек.

РОСБАЛТ; 14.11.2012; ДЕПУТАТ: ИЗ-ЗА ЗАКРЫТИЯ АЭРОДРОМОВ ПЕТЕРБУРГА СТУДЕНТЫ ВЫНУЖДЕНЫ ЛЕТАТЬ ПО ФИНЛЯНДИИ

Депутат от «Яблока» Александр Кобринский попросил губернатора Петербурга Георгия Полтавченко отменить решение о закрытии аэродрома «Бычье поле». Соответствующий запрос был утвержден сегодня на заседании Законодательного собрания.

Кронштадтский аэродром «Бычье поле» был исключен из списка объектов воздушного транспорта постановлением правительства Петербурга от 12 декабря 2011 года. Как отмечают в пресс-службе «Яблока», решение было принято без какого-либо обсуждения со специалистами и общественностью.

«Уничтожение аэродрома «Бычье поле» окончательно убивает развитие малой авиации в Петербурге, – уверен Александр Кобринский. – Прежде всего, это касается учебных и спортивных полетов, а также местных воздушных линий».

«Яблочник» напомнил губернатору, что в 2009 году Смольный принял решение о реконструкции и развитии аэродрома, на проект из городского бюджета было истрачено более 4,5 млн рублей. После реконструкции «Бычье поле» должно было превратиться в аэродром II класса, на базе бывшего аэроклуба должна была заработать летная школа, спортивный клуб, авиакружок для детей.

«Из-за недостатка летных площадок, студенты Санкт-Петербургского университета гражданской авиации вынуждены проходить летную практику в Финляндии, – недоумевает Александр Кобринский. – Тем временем дефицит гражданских пилотов достиг критической отметки. Министерство транспорта даже готовит изменения в 56 статью Воздушного кодекса, которая запрещает российским авиакомпаниям нанимать иностранных пилотов».

Депутат отметил, что ранее перестали существовать аэродром «Ржевка» и «Касимово», а в настоящее время также под угрозой закрытия находится аэродром «Горская».

ИНТЕРФАКС; 14.11.2012; САХАЛИН ПРЕДВАРИТЕЛЬНО ДОГОВОРИЛСЯ С АЭРОФЛОТОМ О СОЗДАНИИ РЕГИОНАЛЬНОГО АВИАПЕРЕВОЗЧИКА – ХОРОШАВИН

Власти Сахалинской области достигли предварительной договоренности с «Аэрофлотом» о создании дальневосточного регионального авиаперевозчика, сообщил «Интерфаксу» губернатор Сахалинской области Александр Хорошавин.

«Мы ведем переговоры с «Аэрофлотом» о создании дальневосточного авиаперевозчика на базе «Сахалинских авиатрасс». Предварительно мы договорились и подписали соглашение, что 51% акций этого дальневосточного перевозчика останутся у «Аэрофлота», а 49% они передадут нам на условиях «открытых ворот», – сказал губернатор.

Он пояснил, что принцип «открытых ворот» означает, что если какой-либо еще регион Дальнего Востока захочет войти в этот проект, то Сахалинская область передаст ему часть акций из своих 49%.

«Таким образом, будет сформирован перевозчик, который будет совершать межрегиональные перевозки на Дальнем Востоке и внутрирегиональные, т.е. будет летать внутри каждого региона», – сказал А.Хорошавин.

Ранее сообщалось, что в конце августа этого года совет директоров ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» (РТС: AFLT) одобрил создание единой дальневосточной авиакомпании. До этого гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев говорил, что такая авиакомпания будет создана путем объединения «Владивосток Авиа» и «Сахалинских авиатрасс». Он отмечал, что создание компании может занять от 1 года до 1,5 лет, при этом у нее должен быть полностью обновлен парк воздушных судов, а также говорил, что у «Аэрофлота» в компании будет 51%, а остальные акции – у субъектов Дальневосточного региона.

Согласно программе, разработанной «Сахалинскими авиатрассами», в рамках создания единой дальневосточной авиакомпании предусматривается приобретение 22 самолетов DHC-8 и семи Boeing-737. По расчетам сахалинской компании, этого будет достаточно, чтобы связать авиаперевозками все узловые города в ДФО, а также населенные пункты внутри регионов.

«Сахалинские авиатрассы» и «Владивосток Авиа» были переданы «Аэрофлоту» «Ростехнологиями» в конце 2011 года. Кроме этих компаний «Аэрофлот» также получил авиакомпанию «Россия», «Оренбургские авиалинии». В свою очередь «Ростехнологиям» за эти компании было передано 3,55% акций «Аэрофлота».

«Сахалинские авиатрассы» созданы в 1992 году. В настоящее время авиапарк компании включает три Boeing-737, шесть DHC-8 (из них два обслуживают шельфовые проекты), два Ан-24, два грузовых Ан-12. Авиакомпания осуществляет регулярные перевозки по 14 направлениям, в том числе во Владивосток, Благовещенск, Хабаровск, Комсомольск-на-Амуре, Магадан, а также международные рейсы в Японию, Южную Корею и Китай.

GUDOK.INFO; 14.11.2012; В ОБЩЕСТВЕННОМ СОВЕТЕ РОСТРАНСНАДЗОРА СЧИТАЮТ, ЧТО ДОПУСК ИНОСТРАННЫХ ПИЛОТОВ ДЛЯ РАБОТЫ В РОССИЙСКИХ АВИАКОМПАНИЯХ ДОЛЖЕН БЫТЬ ВРЕМЕННЫМ

Допуск иностранных пилотов для работы в российских авиакомпаниях должен стать временной мерой для уменьшения дефицита специалистов в отрасли. Возможно, первыми надо открыть допуск для пилотов СНГ

Такое мнение высказал сегодня, 14 ноября, на 2-й международной конференции «Управление персоналом в авиационном бизнесе-2012» председатель Комиссии по гражданской авиации Общественного Совета Федеральной службы по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор) Олег Смирнов.

«Первое, что должно сделать государство, – это определить рамки (допуска иностранных пилотов). Например, как в США: там нет такого запрета, но у руководителя компании, который хочет нанять (пилота-иностранца), потребуют гарантию, что за пилотом не стоит в очереди ни один гражданин Соединенных Штатов. Также проверят летную лицензию. Есть и требование знать язык этой страны», – подчеркнул Олег Смирнов.

Напомним, что в октябре этого года министерство транспорта РФ подготовило законопроект о внесении изменений в Воздушный кодекс, которые позволят российским авиакомпаниям принимать на работу иностранных пилотов. На данный момент проект находится в Госдуме РФ.

ГАЗЕТА.РУ; АНАСТАСИЯ БЕРСЕНЕВА; 14.11.2012; ВЕРХОВНЫЙ СУД БОРТАНУЛ ИНВАЛИДОВ

Верховный суд отказался обязать авиакомпании перевозить инвалидов-колясочников

Верховный суд России решил не обязывать авиакомпании перевозить инвалидов. Иск против воздушных перевозчиков подало Общество защиты прав потребителей, которое оспаривало норму внутренних правил авиакомпаний, позволяющую произвольно отказывать в услугах инвалидам-колясочникам.

В среду Верховный суд рассмотрел иск Общества защиты прав потребителей (ОЗПП). Представители общества оспаривали норму, единую для всех авиаперевозчиков России. Это приказ № 82 «Об утверждении Федеральных авиационных правил «Общие правила воздушных перевозок пассажиров, багажа, грузов и требования к обслуживанию пассажиров, грузоотправителей, грузополучателей» Министерства транспорта от 28 июня 2007 года. Правила содержат пункт 110, в четвертом абзаце которого говорится: «Перевозчик вправе отказать в перевозке пассажира в кресле-коляске, больного на носилках при отсутствии на отдельных воздушных судах условий, необходимых для перевозки таких пассажиров».

«Мы полагаем, что норма неоднозначно толкуется и позволяет авиаперевозчикам отказывать инвалидам в перелете», – заявил «Газете.Ru» адвокат Дмитрий Лесняк, который представлял на процессе интересы ОЗПП.

Истцы обратились в суд еще летом, рассмотрение заявления было назначено на 14 ноября. Юрист ОЗПП ссылался на международную Конвенцию о правах инвалидов, принятую в 2006 году и ратифицированную Россией в 2008 году. Она требует от государств обеспечить равенство инвалидов, в том числе в доступе к транспорту. «Во исполнение этой конвенции у нас есть Федеральный закон «О соцзащите инвалидов», который в статье 15 говорит, что все организации независимо от специфики и формы собственности создают инвалидам условия для безбарьерного пользования», – говорит Лесняк.

По мнению ОЗПП, в идеале должно быть так: если человек заранее знает, что он маломобилен, то он или его представители согласовывают вылет с авиакомпанией. Если в самолете не создано нужных условий, перевозчик должен предоставить другой рейс. Если такого самолета у перевозчика нет, то он должен обратиться к другому перевозчику, нанять субподрядчика, а если и это не удастся, то компенсировать инвалиду моральный ущерб.

«Мы настаивали на признании незаконной нормы в авиационных правилах, при этом мы не оспариваем, что для перевозки инвалида нужно предварительное согласование, что пассажир должен предварительно уведомить авиакомпанию об инвалидности и согласовать эту услугу, – говорит Лесняк. – Но просто отказывать человеку, исходя лишь из того, что он инвалид, нельзя».

На суде внезапно оказалось, что на стороне ОЗПП против Минтранса выступило другое министерство – Минюст.

«Нас приятно удивило, что Министерство юстиции выступит на нашей стороне, мы даже такого не предполагали, – говорит Лесняк. – Его позиция, конечно, была больше формализована». Представитель Минюста напомнил суду, что, согласно Конституции, права человека могут быть ограничены только федеральным законом, а авиационные правила – это лишь ведомственный правовой акт. Поэтому ограничение, которое он вводит, по мнению Минюста, надо убрать.

Тем не менее представитель Минтранса заявил, что Воздушный кодекс содержит статью 107, которая оставляет перевозчику право расторгнуть договор о перевозке, если состояние здоровья пассажира угрожает ему самому или другим пассажирам.

«Мы ожидали этого, но считаем, что это разные случаи, – поясняет Лесняк. – Норма Воздушного кодекса относится к ситуации, если у пассажира билет на руках и что-то произошло с его здоровьем, что не позволяет ему лететь. Мы не оспаривали этот пункт». По словам представителя ОЗПП, в целом позиция Минтранса была такова: в Москве проблем с перевозкой инвалидов не будет, тут много разных авиакомпаний. Но где-нибудь в регионах обычно существует одна авиакомпания на город, у которой два старых самолета, не оборудованных местами для инвалидов.

И если эту норму убрать, то перевозчик будет вынужден брать инвалидов, «класть их вповалку» на места, не предназначенные для этого, и в процессе перевозки просто убивать.

«Мы считаем, что ситуация вряд ли бы дошла до такого абсурда, – говорит Лесняк. – А изменение нормы вынудило бы перевозчиков закупать новые самолеты или модернизировать имеющиеся. Кроме того, в отдельных случаях можно и субподрядчика нанять».

Однако судья ВС Николай Романенко решил, что норма авиационных правил не нарушает права инвалидов, и отклонил иск.

В ОЗПП намерены обжаловать решение, на это есть месяц. «Как только получим решение Верховного суда в окончательной форме, прочитаем его, тут же подадим жалобу», – поясняет Лесняк.

Для подачи иска не было особого повода. В обществе говорят, что просто была необходимость обжаловать норму и только сейчас до нее дошли руки. Случаи, когда инвалидов-колясочников не пускают на борт российских авиакомпаний, носят единичный характер. В 2008 году авиакомпания S7 отказала в полете инвалиду-колясочнику Наталье Присецкой. Стюардессы сослались на внутренние инструкции, согласно которым колясочники должны летать только с сопровождающими. Присецкая подала в суд и выиграла его. После этого авиакомпания была вынуждена изменить инструкцию.

В авиакомпании «Трансаэро» утверждают, что они не отказывали ни одному инвалиду. «Наша авиакомпания является одним их авторов-разработчиков правил по повышению доступности воздушного транспорта для лиц с ограниченными возможностями, – пояснил «Газете.Ru» пресс-секретарь «Трансаэро» Сергей Быхал. – Мы единственная авиакомпания, которая сотрудничает с организацией инвалидов «Перспектива», мы проводим специальные тренинги для бортпроводников, на которых объясняют, как работать с инвалидами. И, конечно, у нас есть все возможности для перевозки инвалидов-колясочников на самолетах».

Быхал добавил, что переоборудовать самолеты не требуется.

Поскольку обычные коляски нельзя брать на борт воздушного судна – они просто не пролезут между креслами, были закуплены специальные более узкие коляски, которые позволяют инвалидам передвигаться по салону между рядами во время полета.

Большие группы инвалидов также не пугают в отличие от немецкой AirBerlin, не пускающей на борт больше двух инвалидов, российскую авиакомпанию. «Неоднократно мы перевозили спортсменов-параолимпийцев. Последний пример – перевозка в октябре на соревнования в Сочи участников конкурса танцев на инвалидных колясках», – говорит Быхал. Он отметил, что инвалид, желающий совершить перелет, должен заранее проинформировать о необходимости использовать коляску на борту самолета. «Кроме того, мы должны предупредить аэропорт назначения о приеме колясочника», – добавил он.

Тем временем Госдума в первом чтении приняла поправки в закон о Воздушном кодексе, который обязывает всех авиаперевозчиков и аэропорты предоставить инвалидам условия для перелета и иметь в штате специально обученный персонал.

Сейчас поправки готовятся к рассмотрению во втором чтении в Госдуме. Когда они будут приняты, решение Верховного суда автоматически утратит свою силу.
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