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ИНТЕРФАКС; 25.09.2011; ШОЙГУ ОБЪЯСНЯЕТ АВИАКАТАСТРОФЫ В РОССИИ «БАРДАКОМ В АВИАКОМПАНИЯХ» И БЕЗРАЗЛИЧИЕМ ЛЮДЕЙ 

Глава МЧС РФ Сергей Шойгу считает, что одной из главных причин авиакатастроф в России является отсутствие железной дисциплины в этой сфере, а любые нарушения в этой отрасли должны жестко наказываться.

«Я считаю, что авиация требует жесточайшей дисциплины», – сказал С.Шойгу, отвечая на вопросы журналистов об участившихся авиакатастрофах в России.

Он отметил, что уже более 20 лет работает в чрезвычайной службе России, и недавняя авиакатастрофа в Ярославле за это время стала уже 67-ой. «Как правило, это бардак в авиационных компаниях», – отметил он.

С.Шойгу также вспомнил один случай, когда работник аэропорта проявил невнимательность во время посадки самолета.

«На севере один самолет сел, а вертолет выруливал, а парень сидел, чаек пил, отвернулся, и не остановил ни самолет, ни вертолет. В результате вертолет всему экипажу отрубил ноги», – рассказал министр.

«Это что? Это от кого зависит? От техники, от политической партии, от правительства? Почему у нас командир экипажа или второй пилот, или бортпроводница, в конце концов, не взяла сковородник и не дала по башке штурману и не сказала: «Парень, ты чего, ты ж нажрался как свинья», – сказал С.Шойгу, говоря уже о другой авиакатастрофе.

«А мы потом говорим: нет, экипаж не при чем, командир не при чем – они все хорошие парни. Виноват кто? Левитин (министр транспорта Игорь Левитин – «ИФ»). Ну мы так до чего дойдем?» – добавил С.Шойгу.

По его мнению, проблему не решить «без железной дисциплины, без мощных карательных мер в этой части».

Кроме того, одной из причин такого рода трагических событий он считает безразличие многих людей к проблеме других. 

«Надо повышать нравственность нашего общества, потому что мы дальше и дальше уходим в сторону: меня это не коснулось и Бог с ним», – сказал он.

ВЕДОМОСТИ; 26.09.2011; ПОЛОСА ПРЕПЯТСТВИЯ

О строительстве третьей взлетно-посадочной полосы (ВПП) в государственном аэропорту «Шереметьево» говорится не меньше 10 лет. И вот есть политическое решение, есть деньги (из ФЦП «Развитие транспортной системы России» на 2010-2015 гг.; всего надо около 27 млрд руб.). 6 октября будет выбран генподрядчик, а 15-го должны начаться работы, сообщил аэропорт. Но не обязательно начнутся. На месте будущей полосы находятся две деревни – Дубровки и Перепечино. Их надо сносить, а жителей переселять. Пикино, Паршино и Лунево тоже в зоне строительства. Народные волнения уже идут. «Ситуация накалилась вплоть до угроз: перекрыть дороги, бойкотировать выборы и т. п.», – пишет в блоге гендиректор «Шереметьево» Михаил Василенко. Он готов отстаивать права деревенских, но замечает: «Я, как мне кажется, умею отделять кислое от длинного и отлично вижу, как на этой теме откровенно спекулируют. Спекулируют те, кто под шумок, уже отлично зная о будущем строительстве ВПП, купил землю и начал на ней строить, рассчитывая потом урвать куда большие деньги от государства». Но что мешало чиновникам и аэропорту зарезервировать земли, как это сделало «Домодедово»? Однако государство от проекта не откажется и с людьми разберется – кому денег даст, кого просто выгонит.

КОММЕРСАНТЪ; НИКОЛАЙ СЕРГЕЕВ; 26.09.2011; ДОМОДЕДОВО ОСТАВИЛИ НА СПЕЦСЛУЖБЕ 

ВАС не стал рассматривать жалобу транспортников на приказ, возлагающий на них ответственности за борьбу с терактами 

Высший арбитражный суд (ВАС) России отказался рассматривать заявление, поданное структурами аэропорта Домодедово, просившими признать незаконными требования Минтранса о мерах транспортной безопасности. Эти меры были разработаны после январского теракта в аэропорту Домодедово, в соответствии с ними на самих транспортников возлагалась ответственность по борьбе с терроризмом. Заявители указывали, что такие задачи должны решать МВД и ФСБ. ВАС решил, что рассмотрение данного вопроса к его компетенции не относится. Определение Высшего арбитражного суда заявители намерены обжаловать в Верховном суде РФ. 

В ВАС с заявлениями обращались две структуры Домодедово – ЗАО «Международный аэропорт Домодедово» и ЗАО «Домодедово пэссенджер терминал». Они требовали признать незаконным приказ Минтранса N40, который утверждал «Требования по обеспечению транспортной безопасности». В соответствии с требованиями (подробно «Ъ» рассказывал об этом 15 сентября) субъекты транспортной инфраструктуры (юридические и физические лица, являющиеся собственниками транспортных объектов и транспортных средств, а также пассажиры) обязывались пресекать любые противоправные действия, в том числе подготовку актов терроризма. Полагая, что борьбой с терроризмом должны заниматься правоохранительные органы и спецслужбы, имеющие право на проведение оперативно-разыскной деятельности, два ЗАО попытались добиться отмены 40-го приказа. 

Законность таких нормативных актов, как приказ Минтранса, по закону можно обжаловать в двух инстанциях – в ВАС и Верховном суде России. Выбор в пользу суда арбитражного юристы компаний, как стало известно «Ъ», сделали потому, что приказ, по их версии, не только не соответствует ранее принятым законам и нарушает права субъектов транспортной инфраструктуры и их интересы, но и создает «препятствия для осуществления предпринимательской и экономической деятельности». С последним в Домодедово уже столкнулись напрямую: после теракта, устроенного в январе этого года смертником Магомедом Евлоевым (его жертвами стали 37 человек, еще несколько десятков получили ранения), СКР возбудил уголовное дело по ст. 263.1 УК РФ, карающей за «неисполнение требований по обеспечению транспортной безопасности на объектах транспортной инфраструктуры и транспортных средствах». Подозреваемыми по нему оказались руководители четырех компаний, входящих в структуру Домодедово, а также начальники транспортной милиции. 

ВАС рассматривать заявления двух домодедовских компаний не стал, вернув их подателям. В определении ВАС сказано, что подобные дела неподведомственны и неподсудны арбитражу. Хотя, отмечают заявители, в соответствии с п. 2 ч. 2 ст. 34 Арбитражного процессуального кодекса РФ именно ВАС в качестве суда первой инстанции рассматривает дела об оспаривании нормативных правовых актов федеральных органов исполнительной власти, затрагивающих права и законные интересы заявителя в сфере предпринимательской и иной экономической деятельности. 

Как сообщили «Ъ» юристы, представляющие интересы домодедовских компаний, определение ВАС не означает, что теперь они откажутся от попыток обжаловать приказ Минтранса. «Мы рассчитываем подготовить новые заявления и уже в начале следующей недели собираемся подать их в Верховный суд России»,– сказал один из них.  

КОММЕРСАНТЪ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 26.09.2011; «АЭРОФЛОТ» ПОГЛОЩАЕТ «ДОЧЕК» 

«Донавиа», «Россия» и «Владивосток Авиа» утратят самостоятельность 

После угроз Росавиации остановить дочерние авиакомпании «Аэрофлота» перевозчик решил с ними фактически объединиться. С 1 октября все рейсы «Донавиа» будут включены в маршрутную сеть «Аэрофлота» и утратят уникальные коды D9. Это ожидает и «Россию» и «Владивосток Авиа», передаваемые перевозчику госкорпорацией «Ростехнологии». Все компании также ожидает полный ребрендинг. «Аэрофлот» настаивает, что дочерние компании сохранят операционную независимость, но эксперты полагают, что в итоге они станут лишь филиалами. 

Авиакомпания «Донавиа» с 1 октября утратит свой код на всех выполняемых ею регулярных рейсах (код D9 будет заменен на коды «Аэрофлота» SU). Об этом говорится в телеграмме билетным агентствам, зарегистрированным в системе Транспортной клиринговой палаты (ТКП). «Авиакомпания утрачивает свой маркетинговый код «в связи с интеграцией авиакомпаний ОАО «Аэрофлот» (SU) и ОАО «Донавиа»««,– объясняется в письме. Источник «Ъ», близкий к «Аэрофлоту», заверил, что речь идет лишь о «маркетинговом слиянии». ««Донавиа» сохранит операционную независимость, сертификат эксплуатанта и персонал,– пояснил собеседник «Ъ».– Но финансовые потоки, система дистрибуции, маршрутная сеть «Донавиа» будут интегрированы в «Аэрофлот» (проще говоря, рейсы будет выполнять «Донавиа», а Аэрофлот выкупать на них все места.– «Ъ»)». Источник «Ъ» утверждает, что «серьезных сокращений персонала» в «Донавиа» не будет. 

Но топ-менеджер другой крупной авиакомпании уверен, что «смысл операционной независимости сохраняется, лишь пока у «Донавиа» будут действующие договоры лизинга на самолеты. Заключать новые договоры будет удобнее уже на «Аэрофлот», ведь именно здесь будут сконцентрированы все финансовые ресурсы и бухгалтерия». Сейчас у «Донавиа» десять Boeing 737, контракты на пять из них истекают в следующем году. Косвенно о полной интеграции «Донавиа» с «Аэрофлотом» говорит и то, что в компании хотят отказаться от Boeing 737 и обновлять парк за счет Airbus 320 (из А320 состоит весь среднемагистральный парк «Аэрофлота»). 

По стратегии «Аэрофлота», утвержденной советом директоров 13 июля, на базе «Донавиа» должны объединиться южные активы группы Аэрофлот («Донавиа», «Саратовские авиалинии», «Кавминводыавиа»). При этом изначально предполагалось, что «Донавиа» останется юридически и финансово независимой. Объединение маршрутных сетей «Донавиа» и «Кавминводыавиа» уже завершено. 

Глава аналитического отдела «Авиапорта» Олег Пантелеев считает, что, скорее всего, «Аэрофлот», запланировал полное объединение бизнеса с «Донавиа» после заявлений Росавиации о финансовой несостоятельности этой компании (см. «Ъ» от 16 сентября). «Слияние снимет все финансовые претензии, ведь устойчивость самого «Аэрофлота» не вызывает вопросов»,– говорит эксперт. 

Кроме «Донавиа» свои коды и финансовую независимость в рамках группы «Аэрофлот» потеряет также «Владивосток Авиа» (предварительно в нее внесут «Сахалинские авиатрассы», обе компании пока контролируют «Ростехнологии»), а также авиакомпания «Россия» (базовый перевозчик в Петербурге). Источник в «Аэрофлоте» заявил «Ъ», что всем трем компаниям предстоит пережить еще и ребрендинг. Новые названия, уточняет собеседник «Ъ», «пока обсуждаются». 

Олег Пантелеев считает, что если все три компании потеряют финансовую, маркетинговую независимость, а также названия, смысла в сохранении их операционной независимости нет. С ним соглашается и директор аналитического департамента управляющей компании «Ингосстрах-инвестиции» Евгений Шаго. Он полагает, что максимальной синергии можно достичь лишь при полном слиянии перевозчиков с «Аэрофлотом». Две другие авиакомпании группы, чартерная (создается на базе «Оренбургских авиалиний») и дискаунтер (на базе «Саратовских авиалиний») сохранят статус полноценных независимых дочерних авиаперевозчиков. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 26.09.2011; ПРОЛЕТНЫЕ ДЛЯ ЕВРОСОЮЗА

Новый налог, который намерен ввести ЕС, приведет к удорожанию авиабилетов 

Уже В СЛЕДУЮЩЕМ году Евросоюз намерен ввести  экологический налог на выбросы всех самолетов, следующих или вылетающих с территории государств-членов ЕС. Несогласным могут закрыть небо либо обложить штрафами. При этом сами европейские авиакомпании не будут платить при полетах другим странам.

Инициатива вызвала активный протест практически всего мирового авиационного сообщества, которое расценивает эти действия, как дискриминацию не соответствующие нормам и принципам международного права.

Россию новшество затронет едва ли не больше всех. Порядка 70 процентов рейсов российских авиакомпаний всех международных рейсов осуществляются в Европу и так или иначе будут обложены новым налогом. Крайним окажется пассажир. По оценкам еврокомиссии, стоимость билета при полете  на дальнее расстояние может вырасти на 40 евро.

Очередная попытка достучаться до Евросоюза будет предпринята в октябре в Санкт-Петербурге, где пройдет авиационный саммит Россия-ЕС, одним из вопросов повестки дня которого будет и возникшая проблема

Многие страны считают такой местечковый подход ЕС – несправедливым. По мнению российской стороны, такие решения должны приниматься на основе консенсуса и на глобальном уровне в рамках Международной организации гражданской авиации (ИКАО), т.е. нормы надо вводить либо во всех странах, либо нигде

Удастся ли мировому авиасообществу переубедить Евросоюз или билеты все же подорожают? На эти и другие вопросы «РГ» отвечает один из участников переговоров с ЕС, замдиректора департамента госполитики в области гражданской авиации Минтранса России Олег Демидов 

Российская газета 

Что же плохого в том, что Евросоюз хочет ввести экологический налог и тем самым ограничить выбросы парниковых газов?

Олег Олегович Демидов 

Сама по себе инициатива имеет право на жизнь. Однако навязывание региональной европейской системы торговли квотами перевозчикам всех стран недопустимо. Внутри Европы они могут делать, что хотят. Но здесь Европа распространила действия своего внутренней нормы на перевозчиков третьих стран. Россия выступает за поиск глобального решения в рамках ИКАО. Точка зрения российской стороны представлена в декларации по вопросам охраны окружающей среды от воздействий авиации, подготовленной минтрансом совместно с минприроды и МИДом. Там отдельно оговорен вопрос европейской системы торговли квотами

РГ 

За что намерен Евросоюз брать деньги? 

Демидов 

В ЕС говорят, что перевозчики должны приобретать квоты за выбросы на протяжении всего маршрута, а не только за пролет над территорией Европы. Даже если перевозчик будет лететь в Японию и в пространстве ЕС пробудет всего два часа, то платить ему придется за выбросы по всему маршруту. На каком основании европейские власти намерены собирать деньги за выбросы в воздушном пространстве России, Беларуси и Японии, через которые пролегает маршрут, неизвестно. Россию и все остальные государства, не входящие в ЕС, просто поставили перед фактом

РГ 

Такое впечатление, что Евросоюз сделал это со всеми странами?

Демидов 

Когда вопрос обсуждается в ИКАО, то, с одной стороны, стоят авиавласти Европы, а с другой стороны – весь остальной мир. Причем похожая ситуация уже возникала в начале 2000-х годов, когда Европа опять же в одностороннем порядке приняла ряд законов, фактически ограничивших полеты на воздушных судах, дооборудованных звукопоглощающими устройствами (дело о hushkits, США против 15 государств-членов ЕС), несмотря на их соответствие экологическим и шумовым нормам, принятым в рамках ИКАО. Причем под запрет попало большинство самолетов американского производства. Авиакомпании США уже подали иски в европейский суд против такого порядка

Система торговли квотами в авиационном секторе уже функционирует в Новой Зеландии, но она касается исключительно внутренних перевозок. Если ЕС хочет торговать квотами, то это надо делать по взаимному согласию, в рамках соглашений. А сейчас практически всех, кто летает в Европу, принуждают платить

РГ 

А внутри Европы есть противники этих квот?

Демидов

Страны ЕС не могут высказываться против того, что говорит Еврокомиссия, что является очевидным. Они должны следовать принимаемым нормативам. Но, например, председатель совета директоров «Люфтганзы» заявил, что они не могут посчитать, во что им обойдутся эти квоты, а билеты уже продаются на следующий год. Более того, он также высказался в поддержку поиска глобального решения в рамках ИКАО.

РГ 

Кто и как будет расходовать деньги, собранные от «нанесения вреда» экологии?

Демидов 

Российская сторона неоднократно задавала этот вопрос, но внятного ответа так и не получила. Кроме того что деньги будет  получать та авиационная администрация, к которой прикреплен перевозчик. «Аэрофлот» и «Сибирь» общаются с властями Германии, «Трансаэро» – с властями Испании. Скорее всего, деньги уйдут в авиапромышленность. Один из представителей генерального директората окружающей среды еврокомиссии намекнул, что, возможно, деньги будут пущены на строительство третьей полосы в британском аэропорту Хитроу. Вряд ли перевозчики третьих стран согласятся финансировать строительство третьей полосы в Хитроу

РГ 

Если перевозчики не станут платить экологический налог, что им грозит? Запретят летать?

Демидов 

ЕС предусмотрело обязательное предоставление авиакомпаниями информации о своих выбросах. За каждую неучтенную тонну сожженного СО2 им грозит штраф в сто евро. Прекратить полеты в Европу наших авиакомпаний могут за то, что они не соблюдают положения действующих соглашений о воздушном сообщении. В этом случае другая сторона имеет право отозвать операционное разрешение

РГ 

Как вырастет стоимость билета для пассажиров, если Евросоюз не пойдет на уступки, как по шумам?

Демидов 

Европейцы прогнозируют, что стоимость билета на ближнемагистральные перевозки вырастет на пять евро, а на дальнемагистральные маршрут удорожание может доходить и до 40 евро, в зависимости от протяженности. Пассажир будет платить «за инновации». Интенсивность авиаперевозок не снизится. Желание летать тоже.

РГ 

Почему Еврокомиссия грозит запретить со следующего года полеты авиакомпаниям одиннадцати европейскиx государств, если они не приведут свои двусторонние соглашения с Россией в соответствие с общеевропейскими законами?

Демидов 

Речь идет не совсем о закрытии выполнения полетов. Еврокомиссия уже инициировала судебные разбирательства против 27 государств Евросоюза за несоблюдение союзного законодательства во взаимоотношениях с Россией. Формирование единого авиационного пространства в Европе ликвидировало понятие национального перевозчика как такового, хотя название останется. Это означает, что любая авиакомпания может летать по любому направлению в рамках Союза, не спрашивая разрешения у местных властей. Для примера, у них линию Мадрид – Барселона обслуживает скандинавский перевозчик. Чтобы полеты не прекратились, Россия сейчас пересматривает все двусторонние соглашения. Подготовлен модельный проект российско-финского протокола, который предполагается заключить до 12 октября. Теоретически Финляндия сможет назначить к нам любого европейского перевозчика, который будет соответствовать требованиям 

РГ 

Авиаперевозчикам дадут возможность занижать цены на международных направлениях?

Демидов 

Демпинговать не получиться, так как в межправсоглашении оговорено, что тариф не может быть ни завышенным, ни демпинговым.

ИТАР-ТАСС; 24.09.2011; В БУРЯТИИ ОТКРЫЛОСЬ РЕГУЛЯРНОЕ АВИАСООБЩЕНИЕ С КИТАЕМ ПО МАРШРУТУ УЛАН-УДЭ – МАНЬЧЖУРИЯ

В Бурятии сегодня открылось регулярное авиасообщение с Китаем. Первый рейс по маршруту Маньчжурия-Улан-Удэ-Маньчжурия выполнила российская авиакомпания «РусЛайн».

«Из Улан-Удэ в КНР лайнер канадского производства «Bombardier» /CRJ 200/, берущий на борт 50 пассажиров, ушел практически с полной загрузкой», – сообщил корр.ТАСС генеральный директор международного аэропорта «Байкал» Александр Ленцов. По его словам, «пока рейс будет выполняться один раз в семь дней, далее планируется – дважды в неделю».

Минимальная стоимость билета на рейс по схеме «туда-обратно» – чуть более 7 тыс руб. Причем, время самолета в пути до популярного у россиян центра шоп-туризма соседней страны – менее двух часов.

На автомобильном или железнодорожном транспорте дорога займет сутки, не считая времени пересечения границы. В авиакомпании «РусЛайн» считают, что рейс будет интересен как предпринимателям из Улан- Удэ, поскольку Маньчжурия – наиболее близкий к Бурятии город КНР и одна из главных точек импортных закупок, так и туристам двух стран.

Открытие этого рейса – итог длительной работы правительства Бурятии, Минтранса РФ, Федерального агентства воздушного транспорта и администрации города Маньчжурия. Благодаря совместным усилиям рейс был включен авиационными властями обеих стран в таблицу маршрутов российско – китайского межправительственного соглашения о воздушном сообщении.
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