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 Turkish Airlines

Ukrainian airlines to begin competing with each other at the end of June 
http://avia.biz.ua/news/experts/19058-konkurentsiya-mezhdu-ukrainskimi-aviaperevozchikami-startuet-v-kontse-iyunya/, 11.06.2015

Конкуренция между украинскими авиаперевозчиками стартует в конце июня

Авиакомпания Atlasjet  Ukraine получила первые регулярные международные направления. Этого недостаточно для старта полетов и начала реальной конкуренции на рынке пассажирских авиаперевозок.

Заявки авиаперевозчиков частично удовлетворены

Вчера, 9 июня, состоялось первое заседание комиссии Госавиаслужбы, которая рассматривает вопросы относительно эксплуатации авиамаршрутов. Комиссия рекомендует главе Госавиаслужбы выдавать соответствующие права авиакомпании на выполнение регулярных полетов по тому или иному направлению. Сам председатель ведомства не входит в состав комиссии.

На заседание комиссии подали заявки Atlasjet  Ukraine и «Международные авиалинии Украины» (МАУ). Atlasjet  Ukraine запросила разрешение на выполнение 29 международных регулярных рейсов. МАУ — на 25 рейсов, из которых 4 — внутриукраинские. Также МАУ запросила по 10 маршрутам увеличение частности полетов.

Поскольку приказ о новом порядке предоставления прав вступил в силу только 5 июня, члены комиссии не успели проанализировать заявки. Было решено рассмотреть заявки, которые не являются спорными (нет ограничений на полеты между странами или по ним не летают украинские авиакомпании).

Atlasjet  Ukraine получила шесть международных маршрутов, первых для этой авиакомпании в Украине: Львов-Москва, Львов-Мадрид, Одесса-Москва, Херсон-Стамбул, Запорожье-Стамбул и Киев-Кутаиси. По всем направлениям предусмотрена регулярность семь рейсов в неделю.

МАУ получила с различной частотностью 8 новых международных направлений: Киев-Кутаиси, Одесса-Вильнюс, Одесса-Санкт-Петербург, Одесса-Москва, Львов-Мадрид, Винница-Гданьск, Винница-Берлин, Харьков-Варшава, а также два внутриукраинских — Харьков-Одесса и Львов-Одесса.

Глава Госавиаслужбы Денис Антонюк пообещал выдать права на все направления, по которым позитивно проголосовала комиссия, в самое ближайшее время.

Недостаточно для полноценного старта

Отметим, выдача первых прав Atlasjet  Ukraine может обострить конкуренцию на украинском авиарынке.

Член набсовета Украинской логистической ассоциации Артур Винюков-Прощенко сказал, что полученные Atlasjet  Ukraine маршруты достаточно новы для украинских пассажиров, поэтому перевозчику придется их накатывать, развивать популярность среди клиентов. «Насколько удачно у них это получится, зависит от тарифной политики и частоты полетов… Легче всего будет вернуть популярность Киев-Кутаиси, где ранее летал Wizz Air Ukrane», — уточнил Артур Винюков-Прощенко.

Направления, полученные Atlasjet  Ukraine, непопулярны среди наших пассажиров, потому их эксплуатация сомнительна с точки зрения выгоды, полагает бывший начальник отдела авиатранспорта Мининфраструктуры Валентин Згурский.

По его словам, направление Львов-Мадрид используется в основном бизнесменами и на нем достаточно МАУ, а направление Львов-Москва, по политическим причинам, стало менее популярным в последний год. «Летать на Стамбул из Запорожья или Херсона есть смысл для Turkish Airlines, которая подвозит себе пассажиров в стамбульский хаб. Но для Atlasjet  Ukraine, которая хоть и является «дочкой» турецкой авиакомпании, но позиционирует себя как украинский перевозчик, это невыгодно», — уверен бывший чиновник Мининфраструктуры.

Эксперт авиарынка Сергей Кадученко сказал, что ни одно из полученных направлений Atlasjet  Ukraine не дает положительной рентабельности, кроме Одесса-Москва в три летних месяца. «С операционной точки зрения совместить эти рейсы в какое-то удобное расписание нереально. На такую программу потребуются три воздушных судна — одно с базой во Львове и суточным налетом порядка 9 часов, второе с базой в Стамбуле и налетом порядка 8 часов, и третье — с базой в Киеве и налетом в 5 часов. Такого налета можно достичь, только выполняя ежедневные рейсы по всем направлениям, но пассажиропотока на ежедневную программу по этим линиям нет», — уточнил Сергей Кадученко.

Потому он уверен, что Atlasjet  Ukraine нет смысла стартовать с таким набором маршрутов.

«Полученных шести международных направлений мало для полноценной эффективной загрузки трех самолетов, которые есть в распоряжении Atlasjet  Ukraine», — согласился с экспертом Валентин Згурский.

Артур Винюков-Прощенко добавил, что для рентабельности полетов загрузка самолетов должна составлять не менее 70%.

Начнут в конце июня

Сложности со стартом полетов только по вышеуказанным шести маршрутам понимают и в Atlasjet  Ukraine. «Выданных шесть международных регулярных направлений недостаточно для полноценного старта полетов», — сказал гендиректор Atlasjet  Ukraine Сергей Подгородецкий.

Поэтому после следующего заседания комиссии 26 июня, компания хочет получить другие запрашиваемые направления. В частности, авиакомпании необходимо компенсировать убыточные внутренние рейсы международными.

Сергей Подгородецкий сказал, что из-за переноса рассмотрения заявок вряд ли состоится старт полетов по внутреннему направлению Киев-Львов в середине июня.

Но позже партнер юридической фирмы «Анте» Андрей Гук (защищает интересы Atlasjet  Ukraine) уточнил в своем аккаунте на Facebook: «… решено, что при любых обстоятельствах, 18 июня (рейс) Киев-Львов будет выполнен. Какой будет формат рейса — сразу ежедневный ли все же демонстрационный, будет сообщено позже. Мы делаем все возможное, чтобы это был сразу ежедневный рейс».

Сергей Подгородецкий добавил, что авиакомпания планирует начать полеты в конце июня. В киевском регионе рейсы будут выполняться из аэропорта «Жуляны».

Transport system of Kherson oblast adopts practices and advanced technologies of leading European capitals 
http://ksza.ks.ua/news/economics/56891-transportna-sistema-hersonschini-naslduye-dosvd-ta-suchasn-tehnologyi-peredovih-yevropeyskih-stolic.html, 11.06.2015

Транспортна система Херсонщини наслідує досвід та сучасні технології передових європейських столиць

В рамках інформаційного проекту Представництва Європейського Союзу в Україні «Херсонщина. Територія можливостей» журналісти підготували власний цикл програм. «Край контрастів» - це не реклама угоди, це відвертий та ексклюзивний діалог між експертами з ЄС та представниками регіонального бізнесу. 

Ми «без прикрас» розкажемо про перспективи та тимчасові ризики, які несе із собою асоціація, з’ясуємо з якими проблемами стикаються місцеві підприємці та розкажемо про можливості, які відкриваються для Херсонщини.

На прикладі Херсонської області ми доведемо, що в тісній співпраці України з ЄС можлива модернізація вітчизняної транспортної інфраструктури.

Херсонщина транзитна область з потужною багатогалузевою транспортною системою: залізничною, морською, річковою, автомобільною, авіаційною. На території області проходять два міжнародні транспортні коридори – є два морських та два річкових порти. А це дозволяє Херсонщині відігравати важливу роль у міжрегіональних та міжнародних транспортних зв’язках.

Петро Дементьєв, начальник управління транспорту, дорожньої інфраструктури та зв’язку ХОДА зазначає, що транспортна система області має потенціал.

- Область у нас вважається транзитною. Тут проходять два транспортних коридори. Велика мережа доріг. Автомобільна у нас використовується максимально. Ми все - таки хочемо, щоб розвивалася мала авіація, щоб можна було доставляти пасажирів з аеропорту «Херсон» до аеропортів Скадовська та Генічеська. Окремої уваги заслуговує і водний транспорт, де розвиток річкового судноплавства, який ще не повною мірою використовується.

Херсонська область має дійсно величезні, а поки не реалізоване повної мірою можливості. Що ж гальмує розвиток галузі?

На прикладі Херсонської області ми вирішили довести, що в тісній співпраці України з ЄС можлива модернізація вітчизняної транспортної інфраструктури. Розвиток логістики, усунення безлічі бар’єрів та удосконалення транспортної політики. І в цьому питанні Угода з Асоціація ЄС відкриває нові перспективи не тільки для бізнесменів та підприємців, а й пересічних українців. 

Основною перевагою, що формує транспортну інфраструктуру міста та області є вигідне економіко-географічне положення області. Це безпосереднє приближення до моря, вихід на Азово-Чорноморський басейн та Дніпровську річкову магістраль. 

Катер «Полісся» спустили на воду у вересні минулого року. Тоді після десятилітнього простою катер «Полісся-5» здійснив свій перший пасажирський рейс сполучення Херсон - Гола Пристань. Подія стала історичної. Плавзасоби подібного типу востаннє курсували по Дніпру ще 20 років тому. 

Дмитро Власов, власник судна «Полісся-5» пригадує, як все починалося:

- Два роки тому я почав займатися крилатим флотом - відновлювати судна на підводних крилах. Це те, чого вже давно немає в Україні. Перший рейс з'явився саме в Херсоні у вересні минулого року на лінії Херсон - Гола Пристань. А вже цього року це буде регулярне сполучення між Голою Пристанню та Каховкою. А також з'явиться ще в Києві. Буде сполучення Київ - Міжгір'я. Можна буде покататися і по Києву. Відновлюється річка, поновлюється все те, що раніше втрачене. Це дійсно складний бізнес, але я бачу віддачу - людям подобається і я бачу в цьому перспективу.

Так звані у народі «ракети» користувались шаленої популярністю. Головна їхня перевага – швидкість та комфортабельність. 

«Катер «Полісся – 5» був 10 років законсервований, а тому потрібно було чимало попрацювати аби привести його у належний вигляд, - розповідає судновласник Дмитро Власов. Однак в процесі реставрації зовнішність та комфортабельність відійшли на другий план. Спершу треба було потурбуватися про безпеку пасажирів. Ще до спуску на воду цей катер на підводних крилах був дообладнаний усіма необхідними пристроями відповідних європейських стандартів – це була обов’язкова вимога. 

За Європейськими стандартами всі структури, що обслуговують судноплавства на внутрішніх водних шляхах в країнах Європи, в тому числі і Україна, мають перейти на морський діапазон радіочастот. Однак, це зобов'язання не виконано у повній мірі, про це зазначає Дмитро Власов. На річці ще багато суден, які працюють по-старому, тобто заходи, що направлені на посилення безпеки на внутрішніх шляхах можуть спрацювати у зворотному напрямку.

Давід Стулік, прес-аташе Представництва ЄС в Україні говорить, що з приватними компаніями дещо менше проблем, ніж у державних 

- На багато менше цих проблем у приватних компаній - для них це інвестиція, а у держави - це субсидії. Ми надаємо фінансову і технічну допомогу для того, щоб Україна виконала ці зобов'язання. Щорічна така допомога досягає кілька сотень мільйонів євро, але якщо подивитися на потребу - це все одно, що «крапля в океані». Тому потрібно активізувати внутрішні ресурси. Теоретично можна було зробити так, коли велися переговори, можна було знайти перехідні періоди

Річковій транспорт Херсон налічує 21 одиницю, наразі плавзасобів в переважній більшості обслуговують дачників планують передати до комунальної власності міста. Однак змінювати навігаційне обладнання на теплоходах навряд будуть оскільки не бачать у цьому потребу.

Стандартизація транспортній галузі відповідно до європейських вимог процес довготривалий, але не минущий. Угода Асоціацією Україною з ЄС зобов’язує усіх перевізників подбати першу чергу не про власні прибутки, а про безпеку пасажирів. Перехідний період буде залежить від того, як та скільки коштів українська сторона готова вкладати у модернізацію державних підприємств. Зі свого боку, як інформаційну так і фінансову ЄС гарантує.

На сьогодні в Україні розпочато роботу щодо впровадження стандартів  ЄС в усі сфери транспорту автомобільну, залізничну, морську, водну та авіаційну. Окремою увагою заслуговує громадський транспорт, оскільки він є найбільш популярним засобом пересуванням для жителів Херсона. З технічної точки зору майже все наявний автобусний парк не відповідає міжнародним нормам – він зношений та застарілий. 

Не зважаючи на наявність інноваційні вітчизняного виробництва оновлення автобусного парка – серйозна проблема для фірм перевізників. Примірна вартість автобуса для людей з обмеженими можливостей складає 2 млн. грн. На підприємстві взагалі сумніваються, що він коли-небудь окупиться. Тому обмежуються тим що було придбано у попередні роки. 

Ігор Ліщук, директор фірми-перевізника говорить:

- Наше предприятие существует более 20 лет на рынке перевоза в городе Херсона. За это время предприятиями было закуплено 70 единиц подвижного состава – это лично те машины, которые числятся на балансе фирмы. Из этих 70 единиц 7 автобусов были приобретены для перевозки людей с ограниченными возможностями. Полностью они сертифицированы заводом изготовителем по перевозкам инвалидов. Машины очень хорошего качества и большой вместимостью.

В Угоді про Асоціацію з ЄС не прописано жодних правил щодо комфорту перевезення пасажирів. В цьому питанні перевізники можуть діяти на власний розсуд. Так у Херсоні на одному із маршрутів в салоні автобуса з’явились камери відеоспостереження.

Не так давно у Херсоні різко скоротили кілько маршруток на дорогах попутно збільшивши автобуси крупно габаритні. Жителі міста добре зміни, адже кількість маршрутів не скоротилось, а розмірність транспорту збільшилось. У підсумку, кількість громадського транспорту стали зручнішими. Наразі і влада, і підприємці спільно працюють над чітким графіком руху, до кожної одиниці пасажирського техніки підключають так звані трекери – датчики GPS-навігації.

Окрім того у Херсоні перевізники виступають з пропозицією електрону оплату за проїзд. Такі термінали одразу вирішують кілька проблем громадського транспорту. Це дефіцит кондукторів та безквітковий проїзд. За допомогою електронних апаратів можна розрахувати пасажиропотік, що в свою чергу дозволить грамотно розподіляти автобуси за маршрутом скорочувати витрати. Та для пасажирів це буде зручною. 

Ось так Європа є гідним прикладом для наслідування. У модернізації своїх підприємств перевізники опираються на досвід та сучасні технології передових європейських столиць. Навіть маленькими кроками в мережі громадського транспорту можна провести системні зміни.

Майбутнє Херсонщини за автосполученням. Однієї із ключових складових успішного економічного розвитку регіону залучення інвесторів та туристів, збільшення пасажирських та вантажних перевезень є діючий аеропорт. У жовтні 2014 року після 13 років затишшя на злітну смугу Херсонського аеропорту приземлився пасажирській літак. Компанія Turkish Airlines відкрила 261 свій регулярний авіарейс сполученням Стамбул – Херсон – Стамбул. За 5 місяців поточного року вже здійснили понад 100 рейсів. Послугами скористались більше 18 тис. пасажирів. 

Україна та ЄС активно просуває програму відкрите небо, яка дозволить сторонам безперешкодно здійснювати польоти через території один з одним та створить рівні конкурсні можливості на ринку авіаперевезень. Тож аеропорт «Херсон» може стати центром авіасполучення на півдні України.

Ukraine. About UAH 15mn to be invested in Kherson Airport 
http://iee.org.ua/ru/prog_info/32220/, 12.06.2015

Украина. В Херсонский аэропорт вложат около 15 млн гривен

Херсонская облгосадминистрация (ОГА) разработала проект развития КП “Международный аэропорт Херсон” до 2017 года, согласно которому в предприятие будет вложено почти 15 млн гривен.

Об этом сообщает пресс-служба ОГА.

Советник главы области по вопросам экономического развития Юрий Рожков отметил, что почти 10,7 млн гривен будут выделены из областного бюджета, также планируется использовать собственные средства КП в размере 4,2 млн гривен.

Проект предусматривает усиление взлетно-посадочной полосы, увеличение пропускной способности контрольно-пропускных пунктов, улучшение зон паспортного контроля, реконструкцию залов ожидания, усовершенствование систем контроля багажа, кондиционирования и т.д.

Напомним, в ноябре 2014 года депутаты Херсонского облсовета приняли решение выделить КП 3 млн гривен для восстановления и развития авиационной деятельности.

К тому моменту аэропорт уже обслуживал международный рейс Херсон-Стамбул, открытый компанией Turkish Airlines. С конца марта текущего года полеты стали ежедневными.

 UIA
UIA launches regular Kharkiv-Odesa flight on June 18 
http://interfax.com.ua/news/general/271574.html, 11.06.2015  

С 18 июня авиакомпания МАУ открывает регулярный рейс по маршруту Харьков-Одесса

Авиакомпания МАУ 18 июня открывает регулярный рейс по маршруту Харьков-Одесса, сообщает пресс-служба компании DCH, управляющей Международным аэропортом "Харьков" через компанию "Нью Системс АМ".

"Первоначальная регулярность полетов по маршруту Харьков-Одесса составит два рейса в неделю – по понедельникам и четвергам. Отправление из Харькова в 21.50, прибытие в Одессу – в 23.00. Обратные рейсы будут осуществляться с той же регулярностью и в те же дни. Вылет из Одессы – в 23.50, прибытие в Харьков – в 00.55", - говорится в сообщении пресс-службы DCH.

Стоимость билета эконом-класса (в одну сторону) от $30 (от 624 грн в пересчете по курсу 21,30 грн за 1$). Авиабилет в обе стороны будет стоить от $55 USD (от 1168 грн по курсу 21,30 грн за 1$).

Харьковский аэропорт имеет взлетно-посадочную полосу длиной 2220 м и шириной 50 м. На его территории расположены два пассажирских терминала с пропускной способностью 100 и 650 чел./час.

Аэропортом через компанию "Нью Системс АМ" управляет компания DCH, созданная на базе активов, ранее носивших неформальное название "группа УкрСиббанка", после того как два партнера этой группы - Александр Ярославский и Эрнест Галиев - решили их разделить.
 UTAIR

On June 30, court of arbitration to try another action on UTAIR bankruptcy 
http://kraina.name/links/148768-arbitraj-30-iyunya-rassmotrit-ocherednoy-isk-o-bankro/, 11.06.2015

Арбитраж 30 июня рассмотрит очередной иск о банкротстве "ЮТэйр"

МОСКВА, 11 июн - РАПСИ. Арбитражный суд Ханты-Мансийского автономного округа - Югры (ХМАО) назначил на 30 июня рассмотрение обоснованности заявления ООО «НедраМакс» о признании банкротом авиакомпании «ЮТэйр», говорится в определении суда.

Размер задолженности авиакомпании перед заявителем составляет 2,2 миллиона рублей.

Авиакомпания «ЮТэйр» и Альфа-банк 13 мая опубликовали совместное заявление, в котором сообщили, что договорились о реструктуризации задолженности и отзыве всех исков, поданных Альфа-банком и «Альфа-Лизингом» в отношении компаний группы «ЮТэйр» по кредитным договорам, договорам об открытии аккредитивов и лизинговым договорам. Эти договоренности предусматривают также снятие арестов со счетов и имущества компаний группы «ЮТэйр».

Общая сумма исковых требований Альфа-банка к «ЮТэйр» в арбитраже Москвы составляла 58 миллионов долларов и 22 миллиона рублей. По ряду из девяти исков банка суд принял обеспечительные меры в виде ареста активов. Ранее арбитраж Москвы уже взыскал с «ЮТэйр» по четырем искам Альфа-банка около 38 миллионов долларов.

Арбитражный суд ХМАО 14 мая прекратил производство по семи ранее принятым к рассмотрению заявлениям Альфа-банка с требованием признать банкротом авиакомпанию «ЮТэйр».

Общий долг авиакомпании, по ее собственной оценке, на середину декабря 2014 года составлял 167 миллиардов рублей. Перевозчик запросил у правительства госгарантии на сумму около 40 миллиардов рублей и ведет переговоры с кредиторами о реструктуризации долга.

Межведомственная комиссия при Минэкономразвития РФ 17 апреля одобрила предоставление «ЮТэйр» 19,2 миллиарда рублей госгарантий. Окончательное решение будет принимать правительственная комиссия под председательством первого вице-премьера РФ Игоря Шувалова.

 DNEPROAVIA

Odesa to get two weekly flights to Tbilisi 
http://www.avianews.com/ukraine/2015/06/12_odessa_tbilisi.shtml, 12.06.2015

Одесса получит два еженедельных рейса в Тбилиси

Из аэропорта Одесса с 1 июля начнут выполняться два еженедельных прямых рейса в Тбилиси, сообщает avianews.com.

C 1 июля  по средам рейсы запустит авиакомпания Georgian Airways, а со 2 июля - Днеправиа, которая будет летать в столицу Грузии по четвергам.

Georgian Airways намерена задействовать на линии региональный реактивный самолет Bombardier CRJ. Днеправиа будет летать на аналогичном самолете бразильского  производителя Embraer 145.

Время в пути между Одессой и Тбилиси составит примерно два часа.

Оба авиаперевозчика уже внесли тарифы на рейсы в системы бронирования. Слетать из Одессы в Тбилиси и обратно напрямую обойдется примерно в 6 500 грн. с учетом сборов. Билеты с пересадкой в Киеве стоят немного дешевле - около 5 700 грн. на некоторые даты.

Сейчас из Одессы в Батуми по одному рейсу в неделю выполняют авиакомпании Yanair и Днеправиа. Таким образом, в июле из Южной Пальмиры будет осуществляться четыре прямых рейса в неделю в Грузию.
 Aeroflot

Aeroflot and ATB to become pro-Ukrainian or be nationalized- poll 
http://gazeta.ua/ru/articles/economics/_aeroflot-i-atb-stanut-proukrainskimi-ili-budut-nacionalizirovany-opros/631414, 12.06.2015

Аэрофлот и АТБ станут проукраинскими или будут национализированы - опрос

Подавляющее большинство украинцев негативно оценивает тот факт, что во время агрессии Российской Федерации ее компании свободно работают в Украине. Об этом заявили 78% опрошенных Общественной инициативой "Экономические патриоты", говорится в пресс-релизе организации. Так же, 84% опрошенных считают неправильным то, что отдельные украинские компании продолжают заниматься бизнесом на оккупированных территориях Крыма и Донбасса.

Большинство опрошенных считает, что данную проблему должно прежде всего урегулировать государство: так, 56% приоритетом назвали законодательные ограничения и государственный контроль. Еще 26% отдают предпочтение акциям общественного осуждения и бойкота подобных компаний. Интересно, что большинство украинцев уже участвуют в таком бойкоте (30% опрошенных), еще 27% готовы отказаться от продукции российских предприятий и компаний-коллаборационистов. В свою очередь, только 19% обращают внимание на "политическое очищение" компании - поставщика услуг или товаров.

Оценивая возможные санкции со стороны государства, опрошенные предпочитают конфискации активов в пользу государства (36%), еще 24% допускают национализацию с частичной компенсацией стоимости, 14% за приостановление регистрации, лишь 10% предлагают ограничиться штрафами.

Больше всего респондентов считают, что первыми под санкции могут попасть сеть АТБ и другие ритейлеры - 32% опрошенных. Скорее всего, такой показатель связан с широкой узнаваемостью бренда и постоянными скандалами, которые в последнее время сопровождают деятельность магазинов компании на оккупированных территориях Крыма и Донбасса, что даже привело к планам государства национализировать сеть. Еще 28% считают ситуацию опасной для Аэрофлота и подобных российских компаний. То есть, украинцы считают одинаково реальными санкции как против российских компаний, так и против зарегистрированных в Украине компаний, которые, однако, позволяют себе продолжать работу на оккупированных неконтролируемых территориях. Интересно, что 24% опрошенных так же первоочередным объектом санкций видят "Рошен" и другие украинские предприятия, которые продолжают работать на территории Российской Федерации.

Опрос проводился по заказу Общественной инициативы "Экономические патриоты" 8-10 июня методом телефонного интервью по случайной выборке. Опрошено 1 тыс. респондентов в городах Киев, Днепропетровск и Херсон. Погрешность составляет 3,5% для максимальных значений. С подробными результатами исследования можно ознакомиться на сайте "Экономических патриотов".

Напомним, что ранее ОИ "Экономические патриоты" провели опрос на тему: "Роль бизнеса во время гибридной войны" среди украинских политических и экономических экспертов.

Airlines already carried over 6 thousand passengers to Crimea at reduced prices 
http://ua-01.com/news/susplstvo/29962-aviakompanii-perevezli-po-subsidiyam-v-krym-uzhe-bolee-6-tysyach-passazhirov.html, 12.06.2015

Авиакомпании перевезли по субсидиям в Крым уже более 6 тысяч пассажиров

С 1 по 10 июня авиакомпании перевезли в Симферополь по субсидированным тарифам 6,3 тыс. пассажиров, при этом уже реализовано 60,1 тыс. билетов, сообщили в пресс-службе Росавиации

По данным Росавиации, сейчас полеты в Симферополь выполняют восемь авиакомпаний: «Аэрофлот», S7 Airlines, «Уральские авиалинии», «Ред Вингс», «Оренбургские авиалинии», «Икар», «Алроса» и «Ямал». При этом используются 34 маршрута из 43 заявленных: Архангельск, Астрахань, Барнаул, Белгород, Воронеж, Екатеринбург, Иркутск, Казань, Кемерово, Краснодар, Красноярск, Курган, Липецк, Магадан, Минеральные Воды, Мурманск, Нижневартовск, Нижний Новгород, Новокузнецк, Новосибирск, Омск, Оренбург, Пермь, Ростов-на-Дону, Самара, Ставрополь, Сургут, Томск, Тюмень, Ульяновск, Уфа, Челябинск и два вновь открывшихся — Курск и Ханты-Мансийск.

До конца действия программы планируется перевезти почти 170 тыс. пассажиров.

Ранее в СМИ сообщалось, что перевозчики запросили 1,5 млрд руб. субсидий на авиаперевозки в КРЫМ в 2015 году, но из бюджета на эти цели будет выделено только треть (612 млн руб.).

Небольшая сумма субсидий означает, что авиакомпании могут сократить число мест под субсидированные перевозки, рассказал ТАСС источник в одной из субсидируемых авиакомпаний.

Либо будут «резать» частоту полетов в Симферополь, либо сократят период действия субсидий, — спрогнозировал он.

SSJ-100: «We get what we have earned»

http://avia.biz.ua/news/experts/19109-ssj-100-chto-zarabotali-to-i-polopali/, 12.06.2015

SSJ-100: «Что заработали, то и полопали»

Спустя год после старта эксплуатации самолетов Sukhoi Superjet 100 (SSJ 100) российская частная компания «Атлас Джет» решила приоткрыть завесу тайны вокруг своих воздушных судов. В своем первом интервью гендиректор ЗАО «Атлас Джет» Дмитрий Хлопитько рассказал ATO.ru о взаимоотношениях с авиакомпанией «Центр-Юг», «Рособоронэкспортом» и амбициозных планах по многократному увеличению флота SSJ 100.

Тувинский опыт

АТО: Дмитрий Олегович, 27 марта вы совершили первый пассажирский рейс на самолете SSJ 100 в Кызыл. Почему решили выполнять довольно экзотический рейс в Туву?

Д.Х.: Все-таки 20 лет не было прямого авиационного сообщения Кызыл—Москва—Кызыл. Огромное спасибо мы хотели бы передать главе Республики Тува Шолбану Валерьевичу Кара-оолу. В принципе, это его даже больше заслуга. Он долго и упорно просил нас начать эти рейсы, потому что никто из крупных авиакомпаний не хотел туда лезть. Плюс аэропорт из-за того, что в нем прекратились магистральные полеты, например, на Москву, был какое-то время, по сути, заброшен.

Глава состыковал нас с директором ФКП «Аэропорт Кызыл» Виктором Николаевичем Выборным, я туда прилетел, мы осмотрели полосу, состыковались с Красноярским НИИ. Его специалисты сделали необходимые расчеты. Получилось, что при данном состоянии полосы зимой можно два рейса в неделю совершать на SSJ 100, летом — один. Кроме того, там есть ограничения по взлетной массе, поэтому если мы туда летим напрямую, Москва—Кызыл, то обратно приходится садиться на дозаправку в Новосибирске, потому что мы не можем взять столько керосина, чтобы с максимальным взлетным весом взлететь. Но, тем не менее, получается удачно, потому что в Новосибирске посадка становится неубыточной, так как в данный интервал времени нет рейсов из Толмачево на Москву, соответственно мы подбираем пассажиров.

Конечно, наш народ осторожный, но кызыльский рейс начинает раскатываться. Сейчас уже 50% загрузки есть. Мы видим вперед продажи, они улучшаются. Недавно глава Тувы как раз летел на этом рейсе, он был счастлив, позвонил и говорит, ребята, я первый раз выспался после рабочего дня в Москве, не надо скакать, прямой перелет.

Шолбан Валерьевич Кара-оол оказывает огромную помощь и в реконструкции аэропорта Кызыл, в приобретении за счет бюджета Тувы необходимой техники, потому что аэропорт федеральный и средства делятся на все аэропорты, а на аэропорты, где загрузки нет, федеральные органы смотрят сквозь пальцы: зачем вам это нужно, как-нибудь сами… Но глава республики молодец, он понимает, что если будет развиваться аэропорт, то будет пассажиропоток. Просто местные люди еще с осторожностью смотрят, еще по старинке едут до Абакана. Хотя мы видим тенденцию, что туристы, которые отдыхают в Туве летом, стали заказывать билеты на этот рейс. Из Русского географического общества интересуются полетами в Кызыл. Так что первый блин не оказался комом.

Единственно, мы сейчас открыли продажу на июль, а на август она пока не открыта из-за того, что мы не знаем, начнется ли реконструкция аэропорта Кызыл, и если да, то в какой мере. Но мы договорились, что полоса будет закрываться частями, сначала один торец «обрежут». Для взлета Sukhoi Superjet 100 максимум нужно 1800 м. Так что через тот же Новосибирск спокойно дойдем до Москвы. Потом другой торец отремонтируют. Конечно, когда будет ремонтироваться середина, то будет опять «прогал» в этих перевозках, но зато появится, по сути, новая полоса. У главы есть мнение, что надо поднимать и республиканскую авиакомпанию «Тува Авиа». Он тоже смотрит на Sukhoi Superjet 100, так как надо поддерживать наш отечественный авиапром.

АТО: Я правильно понимаю, что вы не можете летать без дозаправки именно из-за полосы, а не из-за возможностей SSJ 100 (между Внуково и аэропортом Кызыла около 3700 км по прямой)?

Д.Х.: Это только из-за состояния полосы в Кызыле. Реконструируют, будем спокойно летать напрямую как туда, так и обратно. В этом аэропорту ограничение по максимальному взлетному весу около 40 тонн. Такую величину нам разрешил Красноярский НИИ. Зимой чуть побольше, но все равно при данном состоянии полосы мы до Москвы оттуда не можем взять керосин. Мы в Кызыле берем практически одну тонну, только чтобы долететь до Новосибирска (865 км по прямой. — Примечание ATO.ru). А в Толмачево уже полностью заправляемся и идем на Москву.

Альтернативы

АТО: Давайте вернемся в начало истории. Чуть больше года прошло с момента эксплуатации вашей компанией SSJ 100. Как вы пришли к выбору этих машин?

Д.Х.: Компания «Атлас Джет» — это бывшая авиакомпания «РусЭйр». Когда в 2011 г. мы пересматривали авиапарк, то понимали, что на Ту-134 полеты в Европу уже мы не можем выполнять, Як-42 — это неэкономичная техника, Як-40 тоже. До этого мы 17 лет позиционировали себя (авиакомпания «РусЭйр» образована в 1994 г. — Примечание ATO.ru) в бизнес-авиации. Самолеты, как правило, были у нас всегда «салоны» за исключением одного–двух Ту-134, когда для перевозки футбольных команд, которые летят с дублем, необходимо 60–68 мест. Мы начали усиленно смотреть, на что можно будет Ту-134 заменить. В то время через ИФК в Воронеже смотрели самолет Ан-148, тогда как раз появились первые машины сборки ВАСО, и мы обратили на эти воздушные суда свое внимание. Также к 2011 г. мы хотели взять Boeing 737-500, уже проработав этот вопрос с компанией «Сбербанк Лизинг».

Но тут случилась катастрофа под Петрозаводском (20 июня 2011 г. — Примечание ATO.ru), в которой мы не виновны, что доказало следствие. Мы потерпевшая сторона. Но тем не менее, конечно, удар по репутации авиакомпании был нанесен значительный. Но те, кто следил за этой историей, от нас не отвернулись и были очень удивлены, что мы смогли за два года воспрянуть из пепла. Например, огромное спасибо компании «АльфаСтрахование», в которой мы всегда страховались. Она от нас не отвернулись, она прекрасно все понимала, мы с ней и сейчас сотрудничаем, как раз наши SSJ 100 застрахованы там. И снова начали смотреть, потому что по опыту Boeing 737-500 все-таки старая техника, самолеты довольно в ужасном состоянии.

Мы планомерно просматривали все самолеты. Было предложение от Embraer по E195, о котором мы очень много общались. И так получилось, что как-то нас судьба свела с ГСС. Региональный директор по продажам Андрей Васильевич Зубарев предложил рассмотреть вопрос о приобретении Sukhoi Superjet 100. В этот момент как раз «Аэрофлот» начал получать первые машины (поставки стартовали во втором полугодии 2011 г. — Примечание ATO.ru), а в связи с тем, что у нас договора с «Аэрофлотом» на техническое обслуживание, то мы приходили к ним спрашивать об этом самолете. Да, были какие-то свои определенные нюансы, и мы начали плотно заниматься.

То есть фактически полтора года мы провели между ГСС и нашим офисом, прорабатывая этот вариант. И когда первые машины в версии light начали уходить из «Аэрофлота» (2013 г. — Примечание ATO.ru), у нас уже в этот момент все было готово. Единственно, нам заменили одну машину, так как появился госзаказ от МВД. Следом мы общались с «Московией», которая уже эксплуатировала армянскую машину. В итоге мы заложили в кредит свои Ту-134 и получили сначала первую машину RA-89004, открыли тип, новый аэродром базирования, и пошло…

Несмотря на то, что первый полет состоялся 22 марта 2014 г., в самое начало санкций, мы перевезли делегацию NASA на Байконур. Это был своего рода щелчок американцам, что они прилетели на космодром не на Boeing, а на Sukhoi Superjet 100. Дальше мы смотрели на реакцию первых пассажиров, потому что мы уже знали, и пилоты наши были переучены, инженеры переучены. Самолет летчикам очень нравится. Машина серьезная, но простая в управлении, с очень большим контролем за действиями пилотов. Пассажирам компоновка 12+75 безумно начала нравиться.

Тогда как раз чемпионат мира по хоккею в Белоруссии проходил (9–25 мая 2014 г. — Примечание ATO.ru). Мы свозили в Минск нашу сборную ветеранов, они были просто изумлены, говорили: «Мы такого комфорта ни в Boeing, ни в Airbus не ощущаем. Здесь в экономе сидишь как в Airbus в бизнесе». И пошла цепная реакция. У нас контракт в межсезонье с питерским хоккейным клубом СКА. В сезон они летают «Россией», а между сезонами — нами. Все прошлое лето мы во время их предсезонной подготовки отвозили их на все сборы в Европе. Они были безумно довольны комфортом в самолете. Плюс у них очень много своего игрового и тренировочного оборудования, вплоть до того, что они с собой возят массажные столы. И их удовлетворил объем багажников.

К началу сезона КХЛ 2014–2015 гг. мы уже имели твердые контракты с нижегородским «Торпедо», с магнитогорским «Металлургом». Эти хоккеисты, летая, начали рассказывать уже другим спортсменам. К концу сезона мы отвозили практически все клубы КХЛ. Потом соотношение «цена-качество» еще сподвигло на работу с нами, никто его не ожидал. Также поработал на нас резкий скачок доллара. Сразу же видно, перрон пустой (показывает в сторону аэропорта Шереметьево). Много компаний, которые сидят на лизинговых платежах, завязанных на доллар, моментально стали терпеть крах, потому что объем перевозок начал падать. Поэтому вторым положительным фактором для нас стало то, что самолеты до 100 мест стали востребованными.

Потом, когда мы начинали эксплуатацию SSJ 100, «Аэрофлот» не верил: «Как вы будете летать на такие расстояния, мы тут летаем 1–1,5 ч». Но мы говорим, что, во-первых, у нас специфика, у нас летает максимум 60–70 пасс., то есть неполная загрузка, максимального взлетного веса хватает, а топливная экономичность у него хорошая. Соответственно мы спокойно летаем на расстояния 3,5–4 ч. Если группа меньше, то у SSJ 100 вообще удивительная экономичность получается. Он оправдал все наши надежды. На данный момент мы ни капли не пожалели… Да, конечно, было тяжело начинать это с нуля, потому что все-таки компания ГСС, конечно, смотрит более добрым взглядом на крупные компании, как «Аэрофлот», «Газпромавиа». И ГСС, видя к концу года, что мы без всяких спонсоров работаем по принципу «что заработали, то и полопали», предложили нам взять к себе «виповскую» машину.

Текущий парк

АТО: «Рособоронэкспорт»?

Д.Х.: Она не «Рособоронэкспорт». Этот самолет (RA-89053. — Примечание ATO.ru) принадлежит «Гражданским самолетам Сухого». В ноябре 2014 г. она была выпущена, а в декабре официально закончились ее сертификация, тогда же мы полетели в Дели с министром промышленности и торговли Денисом Валентиновичем Мантуровым. Помимо того, что машину использует руководство, они везде представляют самолет. Например, в конце мая эта машина летала на большую встречу в Каир. Причем туда была отправлена, чтобы представить обыкновенный пассажирский салон, машина RA-89007 в юбилейной раскраске «75 лет ОКБ Сухого». Было очень много у наших машин турне по Китаю, где были подписаны соответствующие соглашения. Так что мы тоже свою лепту вносим в общее дело, показывая самолет.

АТО: А по какой схеме вы используете другие две машины?

Д.Х.: У нас прямая аренда воздушных судов с ГСС.

АТО: На какой срок?

Д.Х.: На пять лет с возможностью пролонгации до десяти.

АТО: Вы платите действительно в рублях?

Д.Х.: Да, поэтому сейчас мы можем четко планировать свой бюджет, потому что знаем, что не зависим от скачка валют. Например, если летишь за границу, допустим в Казахстан, где все расчеты в тенге, а эта валюта привязана к доллару, и ты заказчику (а у нас там есть длительные контракты) объясняешь: «Извините, но даже тенге в отношении рубля поднялось вверх». Поэтому аэропортовые сборы, керосин, для нас повысились. Из-за этого надо увеличивать стоимость договора.

Перспективы расширения

АТО: В итоге по вашему бизнес-плану вы до скольких машин намерены довести парк SSJ 100?

Д.Х.: Вообще наш бизнес-план, который был написан в 2013 г., предполагал восемь самолетов, без учета самолета RA-89053. Сейчас мы пересмотрели наш бизнес-план и, наверное, с учетом резервирования, по которому пара машин должна стоять, возможно, у нас в наличии будет от 10 до 15 SSJ 100. Дело в том, что на фоне провала в бизнес-перевозках мы стали допродавать билеты на наши пустые плечи. Также сейчас втянулись в программу по перевозкам в Симферополь, надо же людей в Крым везти. Будем летать на полуостров из Сыктывкара, Архангельска. Хотим начать пассажирскую программу в Улан-Удэ. Мы просчитали, что для развития пассажирских перевозок нам потребуется от 10 до 15 машин. Но такой парк, скорее всего, будет у нас к 2020 г.

Мы не тешим себя иллюзиями, что самолеты будут печься как горячие пирожки. Не так все быстро это происходит, но ГСС, как разработчик, молодцы, самолет улучшается. И большое спасибо Михаилу Викторовичу Буланову (начальник управления поддержания летной годности воздушных судов Росавиации. — Примечание ATO.ru), который практически ежемесячно проводит совещание именно по эксплуатации Sukhoi Superjet 100. Мы собираемся в Росавиации, все больные вопросы обсуждаем…

АТО: Например, срезные болты…

Д.Х.: Там много разных вопросов. Мы все их выставляем. А Михаил Викторович своими, уже административными ресурсами давит на ГСС. ГСС тоже понимает, где у них есть больные места, самолеты дорабатываются. Да, все признают, что, видимо, какой-то момент был упущен в части послепродажного обслуживания. Но сейчас все налаживается. У производителя создан прекрасный центр технический поддержки, работающий 24 ч в сутки. У нас любой дежурный инженер может позвонить, задать вопрос и тут же получить ответ. Потому что многие вопросы еще не прописаны в технической литературе. Летная документация благодаря, конечно, Сергею Борисовичу Турику очень хорошо ведется. А по технической части все невозможно описать. Но они молодцы, они моментально тут же высылают сервисное письмо, информационное письмо.

АТО: По итогам первого года эксплуатации SSJ 100 каких показателей по налету вы достигли?

Д.Х.: Это в среднем 100 ч в месяц на одну машину. Но надо помнить, что у нас своя специфика, потому что сезоны в российском хоккее и футболе продолжаются с августа месяца по май, мы же с командами прыгаем от игры к игре. Сейчас мы посчитали летнюю программу регулярных чартерных рейсов, по ней будет 280 ч на самолет.

АТО: На чем можно больше зарабатывать — на чартерах или на «регулярке»?

Д.Х.: Иногда один чартер перекрывает месяц работы «регулярки». Все зависит от цены, она же договорная на чартеры. Также все зависит от того, насколько берут машины. Если Ту-134, Як-42 мы давали практически на любой срок, надо месяц летать на Дальнем Востоке с двухдневными стоянками, пожалуйста. SSJ 100, порой, мы даже не даем на 12 ч стоянки. Машины 12+75 идут хорошо на чартерах.

Устойчивость

АТО: То есть девальвация рубля на «Атлас Джет» не повлияла?

Д.Х.: Нет, конечно, изменение курса доллара по нам отчасти ударило. Игры КХЛ проходят же не только в России: Финляндия, Словакия и др. Все договора на сезон мы подписываем в июле–августе. Есть определенный ряд скидок от количества полетов, так что цена полетов к концу сезона уменьшается. Многие же не подписываются, когда плей-офф начинается, команды же не знают, выйдут они или не выйдут. Кто-то, кто чувствует, что может прорваться в решающую стадию, подписывает со скидками.

По нам сильно ударили полеты за границу. Некоторые полеты даже были для нас убыточны. Но ничего не сделаешь. Почему это приходится подписывать? Потому что у клубов нет мешка денег. Они весь свой бюджет перед спонсорами утверждают. Они расписывают свой бюджет, известно какими суммами они будут в сентябре, октябре, ноябре и т.д. оплачивать. У нас даже сейчас, допустим, идет заказ простых чартеров на октябрь месяц: у кого-то свадьба, у кого-то выступление. Поэтому мы пытаемся брать какой-то средневзвешенный курс доллара, хорошо, если упадет.

АТО: Почему все-таки помимо области стабильных спортивных чартеров вы решили заняться пассажирскими рейсами?

Д.Х.: Потому что этих денег тоже не хватает. Если бы четко иметь контракт с командами КХЛ, которые тебе бы платили 12 мес. в году, тогда другое дело. Но они столько не платят. В лучшем случае с августа по май, если вышли в плей-офф. А так фактически большая часть рейсов заканчивается в марте. Почему не была реализована идея создания авиакомпании для КХЛ? В свое время мы в этом процессе тоже участвовали и сразу говорили: «Ребята, вы смотрите на верхушку айсберга — с августа по май. А с мая по август кто будет содержать самолеты? А вообще, учитывая специфику КХЛ, с марта по август». ГСС не скажет: «В эти месяцы самолеты поставьте и не платите». Но даже если поставить самолеты, надо платить зарплату: пилоты дорогостоящие, бортпроводники, инженеры.

Есть еще нюанс, не знаю как в других компаниях, но у нас любой специалист получает больше, чем специалист, работающий на самолетах Boeing или Airbus. Он прекрасно понимает, что он дорогостоящий, так как на рынке нет других готовых специалистов для работы на SSJ 100. Если, например, взять и сказать кому-то из них, что ты мне нравишься, иди, я завтра найду для твоей работы на SSJ 100 другого — не найдешь. Поэтому приходится подстраиваться даже под людей с разными характерами… Может быть, будет через 10 лет на рынке большое предложение…

Поэтому, мы вышли на рынок пассажирских авиаперевозок, чтобы содержать все это дело. Потом хочется и развиваться, и видно, что для этого самолета есть рынок регулярных авиаперевозок. Не грузится 150-местная машина, а 90-местная — уходит битком. Еще вопрос интересный с регулярными туристическими чартерами. У нас много партнеров, друзей, знакомых, которые работают в туризме. Они приходят и говорят, что работы для Boeing 757, Boeing 767 нет, не говоря уже о Boeing 777. Но они готовы загрузить раз–два в неделю воздушное судно до 90 мест.

АТО: Вы выше сказали, что «Атлас Джет» работает по принципу «что заработали, то и полопали». То есть для осуществления своей деятельности вы даже не привлекаете кредиты?

Д.Х.: Без них никуда не уйдешь. Я же сказал, что мы, например, свои Ту-134 заложили. Мы сейчас зарабатываем на зарплаты, на расходную часть и, тем не менее, гасим свой кредит в банке.

АТО: Насколько вы финансово устойчивы?

Д.Х.: Относительно некоторых монстров отрасли все в порядке (смеется). А потом может быть это и хорошо, что маленьким авиакомпаниям без больших покровителей аэропорты практически не предоставляют услуги в долг. Нам сначала говорят: «Заплати, потом полетишь». Это очень дисциплинирует. Правда, пассажиры не могут понять, что такие компании более надежны. А многие монстры летают в долг и в какой-то момент, например, аэропорту или ТЗК это надоедает и в один прекрасный день кто-то из них скажет: «Стоп, вы никуда не полетите!»

Единственный в России SSJ 100 с VIP-салоном находится под управлением "Атлас Джет" // Дмитрий Петроченко

Проблема сертификата

АТО: А кто покровители «Атлас Джет»?

Д.Х.: У нас нет покровителей. У нас учредители — простые люди, никаких нефтянок, ничего. То есть мы со стороны деньги какие-то спонсорские не вливаем. У нас все висит на обороте средств.

АТО: На каких условиях вы используете сертификат эксплуатанта белгородской авиакомпании «Центр-Юг»?

Д.Х.: В ноябре 2013 г. мы подписали агентский договор, по которому на средства и силами «Атлас Джет» проведена сертификация нового типа, внесен новый аэропорт базирования, открыт московский филиал и получен сертификат на техническое обслуживание. Ранее, когда шла речь об эксплуатации Ту-134, между нами был заключен договор об эксплуатации воздушных судов.

АТО: Согласно мартовским данным Росавиации, в реестре авиакомпании «Центр-Юг» помимо трех SSJ 100 оставался один Ту-134. Это ваша машина?

Д.Х.: Нет, сейчас мы свои Ту-134 сдали в аренду в другую компанию. У «Центр-Юг» бывшая наша машина RA-65102. Мы ее продали белгородцам.

АТО: А от остальных Ту-134 они избавились?

Д.Х.: Три или четыре Ту-134 принадлежали авиакомпании «Былина» (прекратила полеты в августе 2014 г. — Примечание ATO.ru).

АТО: А «Центр-Юг» будет приобретать еще воздушные суда?

Д.Х.: Не знаю.

АТО: И вы не планируете выкупить свидетельство и перерегистрировать авиакомпанию в Москве?

Д.Х.: Этот вопрос оставлю без комментариев. Но могу сказать, мы этого не скрывали, когда писали бизнес-план, что после получения трех самолетов мы собираемся получить свое свидетельство. Поэтому да, мы сейчас в поиске партнера, с которым можно развивать тему SSJ 100 и создать для этого мощную региональную авиакомпанию, хотя я бы ее все-таки так не характеризовал. Да, к SSJ 100 прилепилось наименование региональный самолет. Но этим летом мы хотим доказать на опыте нашей маршрутной сети, в которую входят направления Магадан—Улан-Удэ—Новосибирск—Москва, либо Улан-Удэ—Тюмень—Симферополь, Симферополь—Архангельск—Симферополь, Симферополь—Сыктывкар, что SSJ 100 можно использовать иначе.

Сейчас привязка какого-то города к авиакомпании относительна. Я против того, что, например, много авиакомпаний из регионов пришли и осели в Домодедово, во Внуково, в Шереметьево и снимают жирные куски с богатых городов. Мы наоборот намерены предоставлять услуги нормальному, не то что даже среднему человеку. Например, в Кызыле мы подписали договор на перевозку инвалидов. Хочется, чтобы SSJ 100 был доступен всем. Потом я вспоминаю сам, как можно было при Советском Союзе улететь из любой точки страны и в Москву, и в любой другой город. Поэтому наша задача найти таких партнеров, а такие уже имеются, и создать с ними мощную авиакомпанию, которая будет сама летать на самолетах, сама будет проводить их техническое обслуживание.

Также мы хотим создать свой собственный «пульный» склад запчастей. Не надо надеяться на доброго дядю, надо надеяться на себя. Надо постараться охватить всю территорию нашей необъятной России. Много сейчас белых пятен на карте. Все равно надо все наши регионы соединять. А потом в этих же регионах смотреть, куда люди реально хотят летать. Москва — жирный кусок, Питер — жирный кусок. Пускай монстры тут работают. Мы же видим свою работу в регионах.

Надеюсь, что для аэропорта Кызыл, после его реконструкции, мы добьемся международного статуса, так что можно будет летать оттуда за границу. Но надо связать всю страну. Например, с Улан-Удэ работают в Магадане, но добираются туда на CRJ200. А ведь CRJ200 — самолет действительно региональный, с портфельчиком полететь, не более того. В России же все как летят в командировки, когда вахтовым методом работают — с чемоданами, сумками. А это уже неудобно. Вот, пожалуйста, наш SSJ 100 с хорошими багажниками и комфортным салоном. Такая цель прописана в нашем бизнес-плане, так что мы обязательно будем развиваться.

ТОиР

АТО: Мы уже вскользь коснулись темы поддержания летной годности ваших SSJ 100. Расскажите подробнее, как «Атлас Джет» организовала техобслуживание этих машин? У вас есть контракт с «Аэрофлотом»?

Д.Х.: Оперативное техническое обслуживание выполняет наш собственный технический персонал, работающий в московском филиале авиакомпании «Центр-Юг». В сентябре 2014 г. мы получили одобрение по ФАП-145 и с этого же времени выполняем оперативное обслуживание SSJ 100 сами.

АТО: «Центр-Юг» уже была сертифицирована по ФАП-145?

Д.Х.: Да, но мы получили отдельный сертификат. На Ту-134 и Як-40 у белгородцев отдельный документ. Формальный держатель сертификата на техобслуживание SSJ 100 — «Центр-Юг».

АТО: Где вы проводите работы по SSJ 100? Снимаете ли ангар?

Д.Х.: Здесь, в Шереметьево. Для оперативного технического обслуживания ангар не нужен. Если необходим ангар, то мы берем его у «Авиа Групп» или «Аэрофлота», в зависимости от того, у кого есть на данный момент свободные площади. Для улучшения поддержания летной годности у нас с каждым рейсом летают два инженера. То есть в любом аэропорту наши самолеты не остаются бесхозными. Этот принцип мы в свое время еще взяли с Ту-134. Это армейский принцип, когда за самолетом закреплена инженерно-техническая бригада. Главному инженеру проще спросить, что с самолетом происходит с двух конкретных человек. Они все люди с богатым опытом, с правом работы в режиме самоконтроля. Что касается периодического технического обслуживания, то, попробовав в ГСС и «Аэрофлоте», мы пришли к выводу, что A-check делать наиболее оптимально в Шереметьево. Тем более что сейчас АТБ «Аэрофлота» снова вернулась на круглосуточный режим работы. То есть получается, что фактически самолет утром пришел, его наша бригада подцепила, затащила в ангар и при самом длительном A-check на следующее утро он выходит.

О личном

АТО: Вы бизнесмен или технарь?

Д.Х.: Я чистый технарь.

АТО: Какую специальность вы получили в Ачинском ВАТУ?

Д.Х.: Эксплуатация самолетов и двигателей.

АТО: Как потом складывался ваш трудовой путь?

Д.Х.: Я послужил в армии на Кубинке в отдельной транспортной эскадрилье. Полетал на Ан-26 там. Потом я перешел в гражданскую авиацию. Поработал в Мячковском объединенном авиаотряде, после чего пришел в авиакомпанию «Ориент-Авиа» (прекратила деятельность в 1997 г. — Примечание ATO.ru). Это как раз был период развала объединенных авиаотрядов и становления авиакомпаний. Заказчиком одного из рейсов «Ориент-Авиа» была российско-американская компания Clintondale Aviation, и меня пригласили в ее дочернюю авиакомпанию CGI Aero (в декабре 2002 г. переименована в «РусЭйр». — Примечание ATO.ru). 15 сентября 1997 г. переступил порог этой авиакомпании. И все эти 18 лет я здесь.

АТО: Если можно, давайте вернемся в прошлое. Именем Олега Куприкова назван SSJ 100 RA-89004. Расскажите вкратце об этом человеке…

Д.Х.: Олег (работал первым заместителем гендиректора «РусЭйр». — Примечание ATO.ru) очень сильно воспринял катастрофу под Петрозаводском, тяжело заболел. Как мы ни пытались помочь ему выкарабкаться, он за всех эту боль унес с собой. Нам его не хватает. Он был молодой ведущий топ-менеджер. 24 ч в сутки у него мысли роем ходили. 99% процентов мыслей воплощались, поэтому он работал по 20 ч в день. Например, он ставил цель, чтобы летала группа, которую возит другая авиакомпания. Приезжал, спрашивал у них, какой бюджет есть на перевозку, и предлагал продукт лучше, но по меньшей цене. Жена Олега, Оксана работает у нас. Она хороший финансист, контролирует финансовый блок и продолжает дело Олега. Соответственно первую машину мы назвали именем Олега Куприкова. Это дань памяти.

Источник: http://www.ato.ru/ 

 Lufthansa

А320 crash in Apls: prosecutor’s office conducts prejudicial inquiry
http://www.unian.net/world/1088461-katastrofa-a320-v-alpah-prokuratura-zayavila-o-provedenii-predvaritelnogo-sledstviya.html, 12.06.2015

Катастрофа А320 в Альпах: прокуратура заявила о проведении предварительного следствия

Прокуратура Франции заявила о проведении предварительного следствия по делу о катастрофе самолета А320 компании Germanwings, чтобы определить, возможно ли предъявление обвинений в непредумышленном убийстве.

При этом пока не сообщается, кому могут предъявить обвинения, сообщает "ЕвроПравда" со ссылкой на ВВС.

Но представитель прокуратуры Франции Брис Робен отметил, что пока следствие не имеет сомнений относительно того, что второй пилот Андреас Любиц намеренно разбил самолет.

Ранее в Germanwings и Lufthansa заявляли, что 27-летний Любиц прошел все проверки, необходимые для получения разрешения на полет. В свою очередь Lufthansa признала, что знала о том, что пилот страдал от тяжелой депрессии в 2009 году, когда проходил подготовку перед получением лицензии пилота.

Робен также сообщил, что некоторые врачи, которые занимались лечением Любица, считали, что он не может быть пилотом, но не рассказали об этом его работодателям из-за законов о врачебной тайне, действующих в Германии.

Поэтому следствие будет изучать, можно ли квалифицировать пробел в знаниях о состоянии пилота врачей и его работодателей как непредумышленное убийство.

Кроме того, прокурор заявил, что Любиц за месяц до катастрофы посетил семь врачей – одного терапевта, трех психологов и трех окулистов.

У Любица были проблемы со зрением, и всего за неделю до катастрофы он сказал доктору, что спит по два часа в сутки и боится ослепнуть. Однако врачи не нашли причину ухудшения зрения, только один врач предположил, что состояние пилота может быть результатом психоза.

В ходе расследования катастрофы ранее выяснилось, что за несколько дней до аварии пилот искал в интернете информацию о способах совершения самоубийства.

Напомним, в катастрофе самолета A320 в Альпах погибли 150 человек. В катастрофе обвиняют второго пилота Андреаса Любица, который умышленно мог разбить самолет.

Remains of victims of Alps crash to be buried in mass grave
http://viknaodessa.od.ua/news/?news=116994, 12.06.2015

Останки жертв катастрофы над Альпами похоронят в братской могиле

 Останки жертв крушения самолета Airbus A-320, разбившегося в конце марта на юге Франции, которые не подлежат опознанию, похоронят в братской могиле вблизи места катастрофы

Об этом сообщил прокурор Марселя Брис Робин (Brice Robin), передает РИА Новости. 

«Все, что можно было опознать с анатомической точки зрения, прошло процедуру опознания. Местные власти приняли решение создать групповое захоронение в городе Верна для неопознанных фрагментов тел», — заявил Робин. Он также сообщил, что самолет с телами 30 погибших отправится в Испанию 15 июня. В Дюссельдорф борт с 44 телами граждан Германии прибыл во вторник, 9 июня. 

Кроме того, Робин раскрыл некоторые подробности расследования авиакатастрофы. Так, по его словам, пилот лоукостера Germanwings (дочерней компании Lufthansa) Андреас Любиц за месяц до трагедии посетил семь врачей, в том числе троих психиатров. Как сообщает Associated Press, он жаловался на проблемы со зрением и говорил, что боится ослепнуть.

 Ранее председатель правления компании Lufthansa Карстен Шпор утверждал, что останки погибших будут переданы всем родственникам пассажиров разбившегося лайнера до 14 июня. 

Лайнер Airbus А-320 авиакомпании Germanwings, выполнявший рейс из Барселоны в Дюссельдорф, упал 24 марта во французских Альпах. На борту самолета находились 150 человек, в том числе 6 членов экипажа. Все они погибли. Предполагается, что второй пилот Андреас Любиц заблокировал дверь в кабину пилота и намеренно направил лайнер к земле.Ранее председатель правления компании Lufthansa Карстен Шпор утверждал, что останки погибших будут переданы всем родственникам пассажиров разбившегося лайнера до 14 июня. 

Лайнер Airbus А-320 авиакомпании Germanwings, выполнявший рейс из Барселоны в Дюссельдорф, упал 24 марта во французских Альпах. На борту самолета находились 150 человек, в том числе 6 членов экипажа. Все они погибли. Предполагается, что второй пилот Андреас Любиц заблокировал дверь в кабину пилота и намеренно направил лайнер к земле. 

Было установлено, что Любиц страдал от депрессии и задолго до аварии обращался к десяткам врачей по поводу своего психического состояния. В ходе расследования следственная группа из Дюссельдорфа нашла в квартире пилота психотропные средства. 

 WizzAir

Wizz Air: round-trip Kyiv-Vilnius tickets at EUR 60 this autumn 
http://pengu.in.ua/blog/wizz-air-bilety-osenyu-v-obe-storony-iz-kieva-v-vilnyus-za-e50/, 12.06.2015

Wizz Air: билеты осенью в обе стороны из Киева в Вильнюс за €50

Авиакомпания Wizz Air радует отличной ценой на рейс из Киева в Вильнюс (Литва). Дешёвые билеты появились на вылеты в сентябре, стоимость полёта туда обойдётся вам всего в €50. Багаж оплачивается отдельно.

Где жить в путешествиях?

Можно воспользоваться нашим любимым сайтом для поиска отелей – Hotellook или услугами сервиса TravelPony и получить $35 скидки на первое бронирование. Если вы хотите снять квартиру или комнату, то советуем Airbnb (для новых пользователей скидка в $25 на первое бронирование).

Как дёшево летать?

Воспользуйтесь сервисом Bravofriends и получите ваучер на 20 евро на покупку авиабилетов или ещё можно поискать дешёвые билеты на удобном авиа-поисковике Aviasales.

Как заработать на путешествиях?

Те, кто часто путешествует на самолётах, останавливается в гостиницах или арендует машины обязательно нужно пользоваться кэшбек сайтами, которые возвращают часть денег после вашей поездки. Мы советуем пользоваться сайтом Ebates.com.

 Atlas Jet
Six assignments 
Вісті Придніпров’я, Дніпропетровськ, 11.06.2015

Шесть назначений

Комиссия Госавиаслужбы во вторник утвердила шесть назначений на международные маршруты для лоукостера Atlasjet, сообщает «Интерфакс - Украина». Речь о направлениях Львов-Москва, Львов-Мадрид, Одесса-Москва, Львов-Стамбул, Запорожье-Стамбул и Киев-Кутаиси. Глава «Атласджет-Украина» Сергей Подгородецкий отметил, что запуск рейса Киев-Львов, запланированного на 18 июня, вероятно, будет перенесен на некоторое время. Авиакомпания намерена использовать аэропорт Киев для полетов в/из украинской столицы.

State Aircraft Service permitted Atlas Jet to fly from Kherson to Istanbul 
http://www.blackseanews.net/read/100784, 11.06.2015

Госавиа дала лоукостеру «Атласджет» разрешение на полеты из Херсона в Стамбул

Комиссия Госавиаслужбы предоставила авиакомпании «Атласджет Украина» разрешения на эксплуатацию шести воздушных линий.

 Соответствующее решение комиссия приняла на заседании 9 июня, сообщил «Украинской правде» председатель Госавиа Денис Антонюк, передает t.ks.ua.

 Он рассказал, что пока комиссия дала разрешение только на шесть направлений, хотя компания подавала заявку на 29 направлений.

 В частности, у «Атласджет» теперь есть разрешение на полеты по маршруту Херсон-Стамбул (7 рейсов в неделю).

 Также лоукостер будет летать Киев-Кутаиси (7 рейсов в неделю), Львов-Москва (7 рейсов в неделю), Львов-Мадрид (7 рейсов в неделю), Одесса-Москва (7 рейсов в неделю), Запорожье-Стамбул (7 рейсов в неделю).

 Это было первое, внеочередное заседание органа, который работает согласно новым авиаправилам, которые вступили в силу лишь 5 июня.

 В Мининфраструктуры объяснили, что комиссия рассмотрела только ту часть заявок, относительно которых не было ограничений в соответствии с соглашениями о воздушном сообщении.

 Остальные заявки рассмотрят на следующем заседании комиссии в конце июня.

 Компания МАУ получила 8 новых международных назначений: Киев-Кутаиси (3 рейса в неделю), Одесса-Вильнюс (2 рейса в неделю), Одесса-Санкт-Петербург (7 рейсов в неделю), Одесса-Москва (7 рейсов в неделю), Львов-Мадрид (1 рейс в неделю), Винница-Гданск (4 рейса в неделю), Винница-Берлин (3 рейса в неделю), Харьков-Варшава (2 рейса в неделю).

 Всего МАУ и «Атласджет» подавали 64 заявки (29 заявок на международные направления от «Атласджет» и 21 заявка – от МАУ).
  Transaero

Transaero failed to settle accounts with largest airport 
http://myinforms.com/ru-ua/a/8327380-transaehro-ne-smogla-rasplatitsja-s-krupnejjshim-aehroportom/, 11.06.2015

«Трансаэро» не смогла расплатиться с крупнейшим аэропортом

Самый большой в Сибири аэропорт «Толмачево» обратился в суд с иском к ОАО "Авиационная компания "Трансаэро". Администрация новосибирского аэропорта требует взыскать с перевозчика крупную сумму денег, недополученных транспортным узлом согласно договорам. Финансовые неурядицы у второй по величине российской авиакомпании выглядят тревожным сигналом для всей отрасли, уверены аналитики.

Как стало известно, аэропорт намерен взыскать с «Трансаэро» более 33,8 млн рублей. Предварительное заседание Арбитражного суда Новосибирской области назначено на 29 июня. Пресс-служба «Толмачево» отказалась пояснить суть иска и обстоятельства возникновения задолженности, однако известно, что самолеты "Трансаэро" летают из Новосибирского авиаузла в Анталью, Ларнаку, Москву, Сочи и Хургаду.

Решение одного из крупнейших российских аэропортов перенести свои взаимоотношения с перевозчиком в судебную плоскость выглядит крайне тревожным сигналом как для самой «Трансаэро», так и для всего авиатранспортного сектора. Теперь участникам сферы российских авиаперевозок придется задуматься над тактикой своих действий в ситуации, когда второй по величине игрок рынка может остановить полеты и перестать выполнять взятые на себя обязательства перед пассажирами.

Необходимо отметить, что это уже не первый судебный иск, с которым «Трансаэро» пришлось столкнуться в нынешнем году. В январе к аналогичной процедуре пришлось прибегнуть компании S7 Engineering, занимающейся ремонтом и техобслуживанием авиатехники зарубежного производства. Она подала в Арбитражный суд Москвы требование к «Трансаэро» об уплате 9,3 млн рублей.

Напомним, что ранее под жесткий прессинг кредиторов попадала другая крупная отечественная авиакомпания - "ЮТэйр". Однако в достаточно сложной ситуации «ЮТэйр» все же удержалась от банкротства благодаря поддержке своего основного акционера – компании "Сургутнефтегаз". Поскольку у «Трансаэро» партнеров такого калибра нет, вероятность неблагоприятного развития событий для нее очень велика.

 AIRPORTS

Passenger traffic down 15.6% in Ukrainian airports over January-May – State Aircraft Service
УНИАН, 11.06.2015

Аэропорты Украины в январе-мае сократили пассажиропоток на 15,6% - Госавиаслужба

Киев. 11 июня. УНИАН. Украинские аэропорты в январе-мае 2015 года сократили пассажиропоток по сравнению с аналогичным периодом 2014 года на 15,6% - до 3,672 млн человек, говорится в статистике Государственной авиационной службы Украины (Госавиаслужба), текстом которой располагает УНИАН.

Согласно сообщению, количество пассажиров на регулярных авиаперелетах сократилось на 12,5% - до 3,268 млн, их них на международных направлениях пассажиропоток упал на 9,2% - до 2,848 тыс., а на внутренних - на 30,1%, до 420 тыс. пассажиров.

При этом, без учета разрушенных аэропортов Донецка и Луганска и Симферопольского аэропорта в аннексированном Крыму, за пять месяцев пассажиропоток сократился на 6%.

Традиционно больше всего пассажиров за указанный период обслужил крупнейший в Украине международный аэропорт «Борисполь» - 2,492 млн человек, увеличив пассажиропоток по сравнению с январем-маем прошлого года на 1,2%.

Пассажиропоток через аэропорт «Киев» (Жуляны) за отчетный период сократился на 24,1% - до 363,9 тыс. человек, аэропорт «Одесса» - на 4%, до 326 тыс., аэропорт «Львов» - на 8%, до 177 тыс., аэропорт «Днепропетровск» - на 30,5%, до 127 тыс., аэропорт «Харьков» - на 44,8%, до 109 тыс.

По результатам мая пассажиропоток украинских аэропортов незначительно вырос относительно мая прошлого года - с 906 тыс. до 907 тыс. пассажиров

Как сообщал УНИАН, украинские аэропорты в январе-апреле сократили пассажиропоток по сравнению с аналогичным периодом 2014 года на 19,7% - до 2,764 млн человек.

По итогам 2014 года аэропорты Украины сократили пассажиропоток по сравнению с 2013 годом на 28% - до 10,896 млн человек. Украинские авиакомпании в 2014 году сократили перевозку пассажиров по сравнению с 2013 годом на 20,2% - до 6,475 млн человек.

Passenger traffic dropped 6% in airports over January-May 
http://www.capital.ua/ru/news/48111-v-yanvare-mae-aeroporty-sokratili-passazhiropotok-na-6, 11.06.2015

В январе-мае аэропорты сократили пассажиропоток на 6%

Аэропорты Украины (без учета Донецка, Луганска и Симферополя) в январе-мае 2015 года сократили пассажиропоток на 5,9% по сравнению с аналогичным периодом 2014 года — до 3,671 млн человек, свидетельствуют данные Государственной авиационной службы.

Об этом сообщает Капитал со ссылкой на Интерфакс-Украина.

Пассажиропоток на международных линиях сократился на 4,4% — до 3,232 млн чел., на внутренних — на 15,5%, до 438,7 тыс. чел.

Крупнейший аэропорт Украины — «Борисполь» — в январе-мае 2015 года показал позитивную динамику по пассажиропотоку, увеличив его на 1,2% до — до 2,496 млн чел.

Напомним, в апреле аэропорт вышел на позитивную динамику — «плюс» 16% по пассажиропотоку, однако по итогам четырех месяцев еще отмечалось незначительное сокращение — на 2%.

В мае же «Борисполь» увеличил пассажиропоток на 11,6% — до 628,2 тыс. чел.

Второй столичный аэропорт — «Киев» (Жуляны) в январе-мае 2015 года сократил этот показатель на 24% — до 364 тыс., Одесский — на 4%, до 326,8 тыс., Харьковский — на 45%, до 109 тыс., Львовский — на 8%, до 177,1 тыс. чел.

Прирост за пять месяцев 2015 года также показали еще два аэропорта: Запорожский — на 74,3%, до 33,3 тыс. чел., Ивано-Франковский — на 4,3%, до 14,4 тыс. чел.

С аналогичным январю-маю 2014 года показателем сработал аэропорт Кривого Рога — 0,4 тыс. пассажиров.

Наихудшие показатели — у аэропортов Полтавы и Ровно: падение вдвое, до 0,2 тыс. пассажиров.

Lviv opens skies to Moscow and Madrid 
Високий замок, Львів,  12-14.06.2015

Львів відкриває небо для Москви та Мадрида

У рамках проекту "Відкрите небо" Державіаслужба України дозволила авіакомпанії "AtlasJet Україна" експлуатацію шести повітряних ліній, дві з них - зі Львова. Зокрема, з Міжнародного аеропорту "Львів" імені Данила Галицького будуть рейси Львів-Москва та Львів-Мадрид. Зараз зі Львова авіапольоти до Москви виконує авіакомпанія "Ютейр".

За інформацією прес-служби Міністерства інфраструктури України, регулярність рейсів — сім разів на тиждень. У рамках угоди "Відкрите небо" авіакомпанія МАУ теж отримала дозвіл на щотижневі рейси зі Львова до іспанського Мадрида.

"З 2 квітня 2015 року, коли стартував проект "Відкрите небо", ми вступили в стадію перемовин з різними авіакомпаніями, - повідомив "ВЗ" гендиректор Львівського аеропорту Дмитро Шинкарчук. - Ведемо переговори З 25 авіаперевізниками. Пріоритет — лоукостерам, зокрема Ryanair, EasyJet, Flydubai, Air Arabia, Air Berlin. Авіакомпанія не приймає рішення про співпрацю за день-два, потрібен час, бізнес-план".

Марія Деркач

Russia: Crimea remains ours 
http://myinforms.com/ru-ua/a/8336052-rossija-krym-ostaetsja-nashim/, 11.06.2015

Россия: Крым остается нашим

Станет ли Крым новой Антальей? Министр курортов и туризма республики Сергей Стрельбицкий уверен, что полуостров вполне может конкурировать с известным турецким курортом. Тем более, что и проект соответствующий уже имеется. 

Планы по превращению Крыма в курорт мирового уровня впервые были озвучены в 2011 году, когда полуостров еще входил в состав Украины. Тогда заявлялось о намерениях построить более 100 отелей, международный аэропорт, развлекательные зоны, опреснительные заводы и прочую инфраструктуру. Тогдашний президент Виктор Янукович собирался к 2014–2015 годам увеличить число отдыхающих в Крыму с 6 до 20 миллионов человек. К реализации проекта собирались привлечь экспертов из-за рубежа, в том числе, из Китая и Юго-Восточной Азии. Но планы так и остались планами, и уже в 2012 году про развитие Крыма пришлось забыть по вполне понятной причине — отсутствия денег. 

В четверг, 11 июня, на пресс-конференции в МИА «Россия сегодня» министр курортов и туризма республики Сергей Стрельбицкий заявил, что к проекту создания в Крыму мирового курорта неплохо было бы вернуться. 

Напомним, суть проекта состояла с том, чтобы подвести все необходимые коммуникации (газ, электричество, водопровод) на западное побережье Крыма, а затем распродать участки с молотка бизнесменам для строительства отелей. 

«У меня все материалы остались, — цитирует министра РИА Новости. — Я был одним из активных участников данного процесса, поэтому думаю, что мы к нему вернемся. Более того, я считаю, что на этой модели мы сможем выстраивать и брать за основу такую же конфигурацию в других частях Крыма». 

К слову, в 2015 году российские власти потратят на модернизацию полуострова более 100 миллиардов рублей. В апреле нынешнего года, комментируя финансовые вливания, заместитель министра по делам Крыма Андрей Соколов заявил: «Это грандиозные деньги, сравнимые с затратами на подготовку Олимпиады в Сочи и превышающие расходы на развитие Владивостока в преддверии саммита АТЭС». А в августе 2014 года Владимир Путин пообещал до 2020 года выделить на развитие Крыма 700 миллиардов рублей. 

В начале сезона чиновники отрапортовали о модернизации и увеличении пропускной способности Керченской переправы. Но! Любой маломальский шторм, и в порту снова выстраивается многокилометровая очередь. Туроператоры жалуются, что никакие электронные сервисы не отменяют похода к кассам с паспортами туристов для выписки билетов на паром. К аэропорту Симферополя невозможно подъехать на автобусе, так как парковки на всех не хватает. Да, мощности аэропорта увеличились, открылись два новых терминала, однако подъездные дороги и стоянки остались ровно в таком же состоянии, как в прошлом году. И авиасообщение с Крымом из регионов вроде бы налажено, но дешевых билетов уже в продаже давно нет. 

Ясно, что в разгар сезона никто не будет рыть траншеи и закапывать трубы и кабели. А значит, Крым в этом году останется точно таким, каким мы его знаем и «любим». Но выделенные деньги в любом случае будут потрачены.

TURIZM.RU
 market news
On June 11, 85 planes of 16 Russian airlines made flights to Crimea 
http://www.blackseanews.net/read/100846, 12.06.2015

11 июня в Крым летали 85 самолетов из 16 авиакомпаний РФ

11 июня 2015 года, по данным мониторинговой группы BSNews и «Майдана иностранных дел», в аэропорт Симферополь, единственный в аннексированном Крыму, прибыли (и вылетели обратно) не менее 85 пассажирских авиалайнеров (рейсов).

Авиакомпания «Аэрофлот» выполнила 17 рейсов в оккупированный Крым. На втором месте авиакомпании «Оренбургские авиалинии» с 12 рейсами и «Уральские Авиалинии» с 10 рейсами в Крым.

На счету у авиакомпаний «ВИМ-Авиа», «Ямал» и «Red Wings» по 7 рейсов. Авиакомпания «Глобус» выполнила 6 рейсов.

Авиакомпании «S7 Airlines» и «Донавиа» выполнили по 5 рейсов в оккупированный Крым.

По 2 рейса выполнили авиакомпании «Трансаэро» и «Россия». По 1 рейсу в оккупированный Крым выполнили авиакомпании «Икар», «СарАвиа», «Авиалинии Мордовии», «Центр-Юг» и «Северсталь».

44 рейcа выполнялось по маршруту Симферополь-Москва, 10 рейсов – в Cанкт-Петербург.

По 3 рейса отправилось в Ростов и Новосибирск.

По 2 рейса вылетело в Тюмень, Екатеринбург, Пермь, Уфу, Омск, Казань.

В 13 городов РФ выполнялось по 1 рейсу: Краснодар, Мурманск, Волгоград, Сургут, Воронеж, Нижний Новгород, Иркутск, Саратов, Череповец, Ставрополь, Липецк, Минеральные Воды, Анапа.

.










***

Своими полетами в Крым эти авиакомпании и экипажи самолетов нарушили статью 332-1 Уголовного кодекса Украины:

"Стаття 332-1. Порушення порядку в’їзду на тимчасово окуповану територію України та виїзду з неї

1. Порушення порядку в’їзду на тимчасово окуповану територію України та виїзду з неї з метою заподіяння шкоди інтересам держави - караються обмеженням волі на строк до трьох років або позбавленням волі на той самий строк, з конфіскацією транспортних засобів.

2. Ті самі дії, вчинені повторно або за попередньою змовою групою осіб, або службовою особою з використанням службового становища, - караються позбавленням волі на строк від трьох до п’яти років з позбавленням права обіймати певні посади чи займатися певною діяльністю на строк до трьох років та з конфіскацією транспортних засобів.

3. Дії, передбачені частиною першою або другою цієї статті, вчинені організованою групою, - караються позбавленням волі на строк від п’яти до восьми років з позбавленням права обіймати певні посади чи займатися певною діяльністю на строк до трьох років та з конфіскацією транспортних засобів"...

Редакция BSNews и Майдан иностранных дел (Киев) обращают внимание правоохранительных органов на необходимость реагирования на факты нарушения правового режима оккупированной территории:

BSNews и "Майдан иностранных дел" включили эти авиакомпании и соответствующие самолеты в «черный список» нарушителей режима временно оккупированной территории Украины.

Это означает, что мы ведем в отношении этих авиакомпаний и конкретных воздушных лайнеров усиленный мониторинг и другие действия по административным, дипломатическим, авиационным и правовым каналам. Заметим, что, как и в вопросах аналогичных нарушений со стороны морских судов, у этих действий очень хорошие перспективы...

Мы приглашаем читателей BSNews активно участвовать в проекте «Черный список» не только в сфере морского, но и авиационного транспорта.

В частности, мы просим волонтеров продолжать вести подробный учет бортовых номеров конкретных авиалайнеров для дальнейшего направления их в Международную организацию воздушного транспорта ООН (ICAO) в целях запрета не только авиакомпаниям, но и этим конкретным бортам на полеты в аэропорты цивилизованных стран.

Aviation: too expensive …

http://www.dengi-info.com/archive/article.php?aid=2794, 12.06.2015

Авиация: слишком дорогое удовольствие…

Количество авиационных маршрутов и доступность авиаперелетов прямо зависят от состояния национальной экономики.

Отечественный сектор пассажирских авиаперевозок вошел в «штопор» и стремительно «пикирует». Как сообщает государственный регулятор авиаперевозок в Украине — Госавиаслужба, количество пассажиров, воспользовавшихся услугами украинских аэропортов в I квартале нынешнего года, на 18,4% меньше, чем год назад за аналогичный период. Если говорить о соотношении между результатами 2014-го и 2013 годов, то здесь ситуация выглядит еще более плачевно: по данным той же Госавиаслужбы, в 2014 году украинские аэропорты приняли всего лишь 72% пассажиропотока 2013 года. В абсолютных цифрах отечественная отрасль недосчиталась более 4,2 млн пассажиров. Хотя несколькими годами ранее эти показатели год от года демонстрировали постоянный рост.

Подобную картину мы наблюдаем и в сфере продаж авиабилетов: так, по данным журнала «Украинский туризм», в 2014 году в украинском сегменте BSP (Billing and Settlement Plan — система продажи авиабилетов и транспортировки денежных средств от авиационных агентов к авиакомпаниям) количество транзакций в долларовом эквиваленте, то есть купленных авиабилетов и дополнительных услуг авиакомпаний, составило всего лишь 44%. Для сравнения: в 2013 году объем трансакций через эту систему достиг 132,5%, в сопоставлении с результатами 2012 года.

Такие неутешительные данные вполне объяснимы: глубокий экономический кризис, в который страна была ввергнута в силу многих причин, а прежде всего из-за российской агрессии в Крыму и на Донбассе, привел к резкому ухудшению благосостояния большинства граждан Украины, для которых путешествия по воздуху в один момент перестали быть доступными. Количество же иностранных граждан, прибывающих в Украину воздушным путем или следовавших через наши аэропорты транзитом, резко уменьшилось из-за военных действий на востоке страны… Как результат, имеем резкое сокращение частотности полетов зарубежных авиакомпаний в Украину, а в некоторых случаях и уход авиаперевозчиков из нашего неба. К примеру, с нашего рынка авиаперевозок ушла швейцарская авиакомпания SWISS, дубайский Emirates, который не летал в Борисполь и полгода, а Czech Airlines вместо прямого перелета до Праги с 19 мая запустила рейс с промежуточной посадкой в словацком Кошице. 

Не оправдалась надежда украинских авиапассажиров на европейские лоукост-авиакомпании: ни Ryanair, ни easyJet в нашу страну так и не пришли, Norwegian Air Shuttle не возобновил полеты в Борисполь ни в прошлом, ни в нынешнем году. А то, что еще недавно называлось «первой украинской лоукост-авиакомпанией», попросту прекратило свое существование: венгерский лоукост-перевозчик Wizz Air «заморозил» деятельность своей украинской дочерней компании Wizz Air Ukraine, вдвое сократив при этом маршрутную сеть в аэропорты нашей страны.

Что же мешает авиакомпаниям — если не иностранным, то отечественным — устанавливать доступные для украинцев (и иностранцев) тарифы и наращивать таким образом пассажиропоток? Увы, себестоимость авиационных услуг довольно высока, ценообразование вплотную привязано к основным мировым валютам (доллару и евро), поэтому произвольно устанавливать тарифы на перевозки, а следовательно и цены билетов, авиакомпании могут лишь в случае дотаций со стороны. Иными словами, кто-то должен покрывать убытки от продаж дешевых авиабилетов.

Пример европейских лоукостеров, или бюджетных авиакомпаний, на рейсы которых можно купить билет за несколько евро, здесь не показателен: таких билетов на самом деле продается очень мало, в основном с целью рекламы услуг определенных перевозчиков. Средняя же стоимость билета на рейсе лоукостера (с учетом дополнительных услуг: перевозки багажа, бортового питания и т. п.) не очень отличается от цены перелета самолетом обычной авиакомпании. Другое дело, что лоукостеры летают лишь туда, где спрос на их услуги способен обеспечить загрузку самолетов на уровне 85–90%, поэтому любые политические декларации или призывы чиновников в адрес лоукостеров летать в Украину результатов не принесут до тех пор, пока не будут достигнуты указанные выше условия. В случае Украины это введение безвизового режима со странами Евросоюза, а также рост национальной экономики (вместе с повышением благосостояния граждан).

Последний тезис хорошо иллюстрирует соседняя Польша: авиационная отрасль нашего западного соседа пребывает в состоянии стабильного роста на протяжении ряда последних лет. Интересно, что по результатам 11 месяцев 2014 года, как сообщает портал Turystyka.rp.pl, национальный авиаперевозчик — авиакомпания LOT — впервые в истории опередила по показателям пассажиропотока из аэропортов Польши крупнейшего европейского лоукостера Ryanair. Таким достижением LOT обязан не в последнюю очередь увеличению пассажиропотока на чартерных рейсах (на 22,2% за 11 месяцев 2014 года, по сравнению с тем же периодом 2013-го), большинство из которых обслуживается лайнерами этой компании. В Украине же падение пассажиропотока на чартерных авиарейсах за 2014 год составило 23,8%, или 584,7 тыс. человек (данные Госавиаслужбы Украины).

Таким образом, можно сделать вывод: показатели авиаперевозок в Украине начнут увеличиваться лишь тогда, когда будет расти благосостояние наших сограждан, и не ранее. А пока что авиация для большинства украинцев — слишком дорогое удовольствие…
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