Замечания
к проекту ФЗ «Об аэропортах и деятельности в аэропортах Российской Федерации» (внесен в Государственную Думу депутатом Шишкарёвым С.Н.)

1. Статья 3 проекта закона «Основные понятия, используемые в настоящем Федеральном законе»: 

Пункт 1 - исключить понятие «авиаузел». Данное понятие используется в проекте закона (статья 14) исключительно для вывода Московских аэропортов из под действия закона «О естественных монополиях» и предоставления этим аэропортам государственных и муниципальных преференций. Как следствие, к ним не будет применяться предусмотренный законом «О естественных монополиях» комплекс мер по защите интересов авиакомпаний, в том числе, государственное регулирование ставок сборов и тарифов (Постановление Правительства РФ от 23.04.2008 г. №293 «О государственном регулировании и контроле цен (тарифов, сборов) на услуги субъектов естественных монополий в транспортных терминалах, портах, аэропортах и услуги по использованию инфраструктуры внутренних водных путей»), и порядок гарантированного доступа к их услугам (Постановление Правительства РФ от 22.07.2009 г. №599 «Постановления Правительства от 22 июля 2009 года №599 «О порядке обеспечения доступа к услугам естественных монополий в аэропортах»). Такой подход совершенно не соответствует государственным интересам и ведет к дальнейшему росту стоимости аэропортовых услуг. Закрепление за Московскими аэропортами права на государственные и муниципальные преференций является дискриминационным по отношению к другим аэропортам.

Пункт 11 - исключить понятие «инфраструктурный платеж». Этот платеж в соответствии со статьей 20 проекта закона берется в пользу владельцев инфраструктуры аэропорта. В настоящее время расходы владельцев инфраструктуры аэропорта на её содержание закладываются ими в цены на соответствующие услуги (аренда, энергоснабжение и т.д.), а если такой владелец является главным оператором или оператором, - также в аэропортовые сборы и тарифы на наземное обслуживание воздушных судов. Таким образом, плата за использование инфраструктуры обусловлена встречным объемом предоставленных услуг. При этом часть таких цен, сборов и тарифов регулируется государством. Напротив, есть большая вероятность того, что инфраструктурный платеж будет взиматься независимо от предоставленного конкретному пользователю инфраструктуры объема услуг. В статье 20 проекта закона говорится, что инфраструктурный платеж с таким пользователем не согласовывается. Все это ущемляет его экономические интересы, противоречит статьям 423, 424 Гражданского Кодекса РФ. Ситуация усугубляется тем, что нет никаких методик расчета инфраструктурных платежей.

Пункт 12 - понятие контролируемой зоны аэропорта заужено, предлагаем изложить в редакции: «контролируемая зона аэропорта - часть территории аэропорта, включающая аэродром, критические зоны радиомаячных систем посадки, объекты управления воздушным движением, радио- и электросветотехнического оборудования аэродромов, склады ГСМ,  грузовые терминалы, склады хранения опасных грузов, другие здания, сооружения или их части, оборудование, а также прилегающую к ним территорию и территорию, объединяющую их в единое целое, доступ в которые контролируется службой авиационной безопасности аэропорта или эксплуатантов».

2. Статья 10 проекта закона «Полномочия органов государственной власти в области регулирования деятельности в аэропортах»:

Пункт 2 - дополнить подпунктом 8 следующего содержания: «повышения доступности авиационных перевозок, сдерживания роста стоимости аэропортовых услуг».
Пункт 3 – подпункту 11) присвоить номер 13). Внести новый подпункт 11) следующего содержания: «регулирование и контроль ставок сборов, тарифов и цен операторов аэропортов». Внести новый подпункт 12) следующего содержания: «определение порядка раздельного учёта доходов и расходов по видам деятельности операторов аэропортов». Странно, но в проекте закона ничего нет о государственном регулировании ставок, сборов и тарифов на аэропортовые услуги, хотя этот порядок в настоящее время определён рядом нормативных документов, например: Постановлением Правительства РФ от 23 апреля 2008 года №293, Приказом Министерства Транспорта от 02 октября 2000 года №110 «Об аэронавигационных и аэропортовых сборах, тарифах за обслуживание воздушных судов в аэропортах и воздушном пространстве Российской Федерации» и т.д. Наличие, указанных норм в законе очень важно для авиакомпаний и возможные ссылки на то, что есть же последний подпункт, где написано: «выполнения иных предусмотренных законодательством Российской Федерации функций» не состоятельны, так как указанные выше документы – подзаконные акты. Более того Постановление Правительства №293 от 23 апреля 2008 года и Постановление Правительства №599 от 22 июля 2009 года распространяются только на субъекты естественных монополий, а настоящим проектом закона, его разработчики выводят московские аэропорты из под их действия.
3. Статья 14 проекта закона «Особенности антимонопольного регулирования деятельности аэропортов» - исключить полностью по причинам, указанным в комментарии к пункту 1 статьи 3 проекта закона.
4. Статья 15 проекта закона «Принципы управления аэропортами»: 

Пункт 2 - исключить. Данный пункт, с учетом других положений проекта закона, содержащих права и обязанности главного оператора, предоставляет последнему исключительные права, допускающие широкое толкование, вмешиваться в условия хозяйственной деятельности операторов и других субъектов в аэропортах. Это ведет к монополизации аэропортовой деятельности, создает условия для произвола главного оператора по отношению к другим хозяйствующим субъектам, действующим в аэропорту, ограничивает их гражданские права, что запрещено действующим законодательством. В соответствии со статьей 1 Гражданского Кодекса РФ гражданское законодательство основывается на признании равенства участников регулируемых им отношений, свободы договора, недопустимости произвольного вмешательства кого-либо в частные дела, необходимости беспрепятственного осуществления гражданских прав. В соответствии со статьей 34 Конституции РФ не допускается экономическая деятельность, направленная на монополизацию и недобросовестную конкуренцию. 

Пункт 3 - исключить слова: «неавиационной деятельности» и изложить в редакции: «осуществление авиационной деятельности на территории аэропорта в соответствии с технологиями работы аэропорта». Оперативное регулирование неавиационной деятельности не требуется, не понятно содержание технологий неавиационной деятельности. Все вопросы между главным оператором и оператором неавиационных услуг должны решаться на основании договоров.

5. Нарушена рубрикация статей проекта закона: после статьи 16 идут статьи 18, 17, 18. В предыдущем проекте это замечание присутствовало, видимо наши замечания разработчики не читает.
6. Статья 18 проекта закона «Обязанности главного оператора аэропорта»:

Изложенные в данной статье обязанности главного оператора позволяют ему вмешиваться в условия хозяйственной деятельности операторов и других субъектов в аэропортах, ведут к монополизации аэропортовой деятельности. Нарушается декларируемая в подпункте 6 пункта 2 статьи 10 настоящего проекта закона цель его принятия: «обеспечение равных условий для осуществления хозяйственной деятельности в аэропортах». По нашему мнению, проект закона должен быть направлен на создание конкурентной среды в аэропортах при оказании услуг и обеспечение мотивации эффективной деятельности всех операторов аэропортовых услуг, в первую очередь, главного оператора. Предлагаем:

Пункт 1, подпункт 7 - изложить в редакции: «обеспечение высокого качества оказываемых услуг». Формулировка «контроль за качеством услуг, предоставляемых на территории аэропорта» является неприемлемой. Контроль за операторами авиационной деятельности оказывают государственные органы, выдающие соответствующие лицензии и сертификаты. Дополнительный контроль со стороны главного оператора ставит оператора в неравное положение по отношению к главному оператору при оказании одних и тех же услуг, поощряет коррупцию, в конечном счете, ведет к монополизации аэропортовых услуг.

Пункт 1, подпункт 8 - исключить слова: «разработка и» и изложить в редакции: «обеспечение выполнения сезонного расписания и суточного плана по приему и отправке воздушных судов». Главный оператор работает по заявкам авиакомпаний и должен удовлетворять их требования, используя механизм согласования слотов. Расписание разрабатывают авиакомпании. Не должно быть возможности толкования рассматриваемой нормы, таким образом, что расписание формирует главный оператор, а авиакомпании должны следовать его указаниям.

Пункт 1, подпункт 10 - изложить в редакции: «обеспечение регулярности отправлений воздушных судов из аэропорта, ведение учета и анализа регулярности воздушных перевозок». В текст добавлена фраза «обеспечение регулярности отправлений воздушных судов из аэропорта». Как ни странно, но в тексте проекта закона нигде не сказано, что главный оператор обязан обеспечить отправление воздушного судна по расписанию. Получается, что в соответствии с этим проектом, он за этот вопрос не отвечает, хотя вся деятельность главного оператора должна быть направлена на выполнение расписания.

Пункт 1, подпункт 11 - слово: «организация» заменить словом: «обеспечение», исключить слова: «и контроль за ней» и изложить в редакции: «обеспечение неавиационной деятельности на территории аэропорта». Главный оператор должен создать необходимые условия для неавиационной деятельности, контроль за которой должны вести соответствующие государственные органы. Любой дополнительный контроль - это коррупция, с которой, как нам известно, государство объявило войну.

Пункт 1, подпункт 21 считать подпунктом 22, добавить новый подпункт 21 следующего содержания: «организация и обеспечение предоставления пассажирам в случае задержки или отмены рейса по причине неблагоприятных погодных условий в аэропорту:

· комнат матери и ребёнка пассажиру с ребёнком в возрасте до 7 лет;

· двух телефонных звонков или двух сообщений по электронной почте при ожидании отправления рейса более двух часов;

· прохладительных напитков при ожидании отправления рейса более двух часов;

· горячего питания при ожидании отправления рейса более четырех часов и далее каждые шесть часов - в дневное время и каждые восемь часов - в ночное время;

· размещения в гостинице при ожидании вылета рейса более восьми часов - в дневное время и более шести часов - в ночное время;

· доставки транспортом от аэропорта до гостиницы и обратно в тех случаях, когда гостиница предоставляется без взимания дополнительной платы;

· хранения багажа.

Данные услуги главный оператор предоставляет пассажирам за свой счет». 

В настоящее время аэропорты не имеют экономической мотивации повышать эффективность своей деятельности. В тоже время на авиакомпании возложены все риски связанные с перевозкой пассажиров, в том числе, и не имеющие прямого отношения к авиакомпаниям. Так, в соответствии с пунктом 99 Федеральных авиационных правил, утвержденных Приказом Минтранса РФ №82 от 28.06.2007 г., авиакомпании обязаны за свой счет обеспечить оказание пассажирам вышеперечисленных услуг в случае отмены или задержки рейса по причине неблагоприятных погодных условий в аэропорту. При этом решение о закрытия по метеоусловиям принимает аэропорт. Предлагаем ответственность за организацию предоставления таких услуг пассажирам в аэропорту вылета возложить на аэропорт и внести соответствующие изменения в Федеральные авиационные правила.

7. Статья 17 проекта закона «Права главного оператора аэропорта»:

Пункт 1, подпункт 1 - изложить в редакции: «разработка и согласование с операторами аэропортовых услуг относящихся к оказанию авиационных услуг технологий работы аэропорта, обязательных к применению всеми хозяйствующими субъектами, осуществляющими авиационную деятельность в аэропорту, контроль их соблюдения». Из текста пункта убирается разработка технологии осуществления неавиационных услуг. Как уже отмечалось выше, издание технологий работы в области неавиационных услуг лишено смысла. Главный оператор должен создать условия для оказания неавиационных услуг. Оперативной деятельностью в области неавиационных услуг главный оператор не управляет. Другое дело, менеджеры аэропорта любят, что бы предприниматели, берущие в аренду помещения, зависели от них. Разработчик проекта закона закладывает прекрасные условия для процветания коррупции. В текст пункта также добавлено согласование технологии с операторами авиационных услуг. Любая правовая конструкция должна быть основана на создании противовесов. В данном случае разработчик проекта закона эти принципы игнорирует, что чревато возникновением конфликтных ситуаций, в первую очередь, между операторами и главным оператором. Учитывая, что во многих случаях оператор и главный оператор конкурируют между собой, то какая правовая конструкция приведет к монополии в оказании аэропортовых услуг и увеличению их стоимости. 

Пункт 1, подпункт 2 - исключить. Формулировка «заключение договоров, предметом которых является осуществление юридическими и физическими лицами деятельности на территории аэропорта» допускает широкое толкование, в том числе такое, при котором все договора лиц, действующих на территории аэропорта, должны заключаться только с главным оператором. Существует масса примеров, когда не нужно заключать договор между главным оператором и лицом, осуществляющим деятельность на территории аэропорта. Например, лицо взяло в аренду помещение у его собственника, не являющегося главным оператором. В таком случае, такая формулировка нарушает принцип свободы договора. Если же речь идет о праве главного оператора, в принципе, заключать договора на осуществление аэропортовой деятельности, то такое право очевидно, оно входит в понятие правоспособности юридического лица. 

Пункт 1, подпункт 3 - Нарушена рубрикация подпунктов - после подпункта 2 идет подпункт 4. Это замечание было и к предыдущему проекту закона.
Пункт 1, подпункт 4 - изложить в редакции: «установление и взимание сборов и тарифов за оказываемые услуги в соответствии с действующим законодательством». В предложенной разработчиком проекта закона формулировке отсутствует указание на то, что главный оператор имеет право устанавливать сборы и тарифы только за оказываемые им услуги. Из текста подпункта исключена фраза о том, что главный оператор имеет право согласовывать тарифы за наземное обслуживание, установленные операторами. Этот вопрос принципиально важен, данную формулировку разработчик проекта закона использует не только в этом пункте. С точки зрения антимонопольного законодательства согласование стоимости услуг между конкурентами недопустимо. Пунктом 1 статьи 11 ФЗ «О Защите конкуренции» предусмотрено: «Запрещаются соглашения между хозяйствующими субъектами или согласованные действия хозяйствующих субъектов на товарном рынке, если такие соглашения или согласованные действия приводят или могут привести к установлению или поддержанию цен (тарифов), скидок, надбавок (доплат), наценок». А главный оператор часто конкурирует с операторами аэропортовых услуг, а даже если конкуренции нет сегодня, она должна быть завтра, только так можно повысить качество услуг и уменьшить цены. Кроме того, такая формулировка наделяет главного оператора правом вмешательства в хозяйственную деятельность операторов, придает главному оператору функции государственного органа. Совершенно недопустимо также предоставлять главному оператору право устанавливать размер инфраструктурного платежа, который, как указано в статье 20 проекта закона, может взиматься с операторов за пользование не принадлежащей главному оператору инфраструктуры. 

Пункт 1, подпункт 7 - исключить. Формулировка: «приостановление обслуживания воздушных судов авиаперевозчиков в случае систематической ненадлежащей оплаты последними оказанных им услуг» изложена гораздо шире, чем допускается Гражданским Кодексом РФ. В статье 328 ГК РФ говорится, что может быть приостановлено исполнение только встречного обязательства. Если договор на аэропортовое и наземное обслуживание воздушных судов, заключенный между главным оператором и авиакомпанией, предусматривает оплату по факту, то он не может быть приостановлен. Кроме того, статья 328 ГК РФ предусматривает, что исполнение обязательства может быть приостановлено только в той части, в которой не получено встречное исполнение. Помимо того, что формулировка подпункта 7 допускает произвольное толкование, принципиально она не может устроить авиакомпании, так как нарушает интересы не только авиакомпаний, но и третьих лиц - пассажиров. Данный вопрос не должен быть предметом настоящего закона, он урегулирован гражданским законодательством. 

Пункт 1, подпункт 10 - понятие «брошенная вещь» не предусмотрено гражданским законодательством. Распоряжаться вещью может только ее собственник. Приобретение права собственности на бесхозяйную вещь обусловлено многими ограничениями, предусмотренными статьями 226, 227, 228 Гражданского Кодекса РФ.
Пункт 1, подпункт 11 - изложить в редакции: «перемещение имущества, создающего помехи нормальному функционированию аэропорта либо угрозу авиационной безопасности или безопасности полетов, в специально отведенные главным оператором аэропорта места (включая воздушные суда, транспортные средства, самоходные машины, иное имущество). Если главному оператору известен или должен быть известен владелец и (или) пользователь такого имущества, его перемещение главный оператор обязан согласовать с ним».

Пункт 1, подпункт 12 - исключить. В предлагаемой проектом закона формулировке главный оператор имеет право удерживать воздушные суда за неисполнение авиаперевозчиком обязательств по оплате услуг, предоставленных главным оператором или оператором, что противоречит статье 359 Гражданского Кодекса РФ. В соответствии со статьей 359 ГК РФ правом удержании вещи обладает только её законный владелец и при наличии обязательства, по которому вещь должна быть им передана должнику. Главный оператор не является владельцем воздушных судов авиакомпаний. Помимо этого, вышеуказанная формулировка допускает толкование, при котором главный оператор может удерживать воздушное судно за долги авиакомпании перед оператором, что также противоречит статье 359 ГК РФ. Эта формулировка проекта закона создает возможность произвола главных операторов по отношению к авиакомпаниям и принципиально не может устроить авиакомпании, так как нарушает не только их интересы, но и третьих лиц - пассажиров. Данный вопрос не должен быть предметом настоящего закона, он урегулирован гражданским законодательством.
Пункт 1, подпункт 17 – исключить. Под формулировку «запрос и получение от хозяйствующих субъектов, осуществляющих деятельность в аэропорту, информации и документов, необходимых для выполнения функций главного оператора» можно подвести, что угодно, особенно, если оператор и главный оператор конкурируют между собой. Перечень предоставляемой информации должен быть конкретным и исчерпывающим, не допускающим произвола и недобросовестной конкуренции.
8. Статья 19 проекта закона «Отношения главного оператора аэропорта с операторами аэропорта, владельцами и пользователями объектов инфраструктуры аэропорта»:

Содержание статьи 19 необходимо полностью переработать. По сути, в проекте закона его разработчики создают коррупционная систему деятельности главного оператора, который будет решать, кто из операторов может работать в аэропорту, а кто нет, что прямо противоречит статье 1 Гражданского Кодекса РФ: «товары, услуги и финансовые средства свободно перемещаются на всей территории Российской Федерации». В таких условиях монополизация аэропортовой деятельности неизбежна. При изложении новой формулировки статьи 19 основные принципы должны быть следующие: Первое, безусловно, технология работы аэропорта при оказании авиационных услуг нужна и эта технология должна разрабатываться и утверждаться главным оператором, но данная технология должна в обязательном порядке согласовываться с операторами услуг в части их производственных возможностей, наличия свободных слотов, способов взаимодействия и контроля. Второе, базовым принципом работы операторов в аэропорту должен быть уведомительный характер начала их работы. Оператор не должен заключать договор с главным оператором, чтобы начать оказывать услуги в аэропорту. У оператора должны быть необходимые лицензии, разрешения и договора с авиакомпаниями и этого достаточно, чтобы работать. Договор между оператором и главным оператор должен заключаться, если они оказывают друг другу услуги. Только на таких принципах можно построить конкурентную среду при оказании аэропортовых услуг.

9. Статья 20 проекта закона «Сборы, тарифы и платежи в аэропортах»:
Пункт 3 - исключить слова: «, и подлежат согласованию с главным оператором аэропорта» и изложить в редакции: «В аэропортах операторами аэропорта устанавливаются тарифы за наземное обслуживание, правила формирования и применения которых устанавливаются уполномоченным федеральным органом исполнительной власти в области гражданской авиации. Тарифы за наземное обслуживание устанавливаются операторами аэропорта, оказывающими соответствующие услуги по наземному обслуживанию». Разработчики проекта закона сами себе противоречат, если тарифы за наземное обслуживание устанавливаются на основании правил, установленных уполномоченным органом, то зачем еще согласовывать их с главным оператором. Обоснование недопустимости согласования главным оператором тарифов операторов за наземное обслуживание воздушных судов дано в комментарии к подпункту 4 пункта 1 статьи 17 проекта закона, - такое согласование противоречит антимонопольному законодательству.

Пункты 4, 5, 6 - пункт 4 заменить новым пунктом, изложенным ниже, пункты 5 и 6 исключить. Разработчики проекта закона вводят в оборот понятия концессионный и инфраструктурный платежи. По сути, этими понятиями пытаются заменить существующие в настоящее время арендные платежи за пользование имуществом. Но если сегодня в сложившейся практике арендная плата уплачивается за конкретное использование арендованного имущества, то понятие концессионный сбор шире и включает в себя ещё и право работать на территории аэропорта. При этом ни одним нормативным документом стоимостная основа этих платежей не определена. То есть размеры сбора будет устанавливать главный оператор произвольно. Введение этих норм допустить нельзя. 

Пункты 4 - изложить в редакции: «повышение ставок сборов и тарифов не должно производиться чаще одного раза в год. При этом уровень повышения ставок сборов и тарифов не может превышать разницу между индексом инфляции и ростом объемов работ, выраженных в процентах. При получении отрицательных значений указанной разницы ставки сборов и тарифов должны соответственно снижаться». Долгое время Федеральная служба по тарифам, регулируя стоимость услуг естественных монополий, ежегодно увеличивала ставки аэропортовых услуг на уровень инфляции. Исключение составил последний год, когда из-за кризиса ставки сборов автоматически не индексировались. Такое положение кажется вполне естественным, но не принимается во внимание очень важное обстоятельство. Спецификой деятельности аэропорта является то, что его расходы мало зависят от объемов работ. Все основные расходы аэропортов носят постоянный характер. Чтобы покрыть эти затраты, у аэропорта должны быть объемы работ, обеспечивающие его безубыточную работу. Ставки сборов для большинства аэропортов устанавливались в 2004 году под существующие на то время объемы и обеспечение рентабельной работы, а потом ежегодно индексировались. Но с 2005 года объемы авиаперевозок в России выросли более чем на 60%. Дополнительные затраты аэропортов, связанные с инфляцией покрывались индексированием ставок и тарифов, дополнительные объемы работ увеличивали прибыль. Аэропортам прибыль показывать невыгодно и идет целенаправленное раздувание затрат.

Пункт 7 - считать пунктом 5 и изложить в редакции: «Ставки сборов, тарифов могут устанавливаться дифференцировано в зависимости от состава, объемов и характера потребляемых услуг. Если авиакомпания самостоятельно выполняет часть работ, входящих в стоимостную основу какого-либо аэропортового сбора, тарифа, то соответствующий оператор обязан снизить размер ставки сбора, тарифа на величину соответствующих затрат с учетом нормативного уровня рентабельности». Исключаем слова о платежах (имеются в виду концессионный и инфраструктурный платежи). Появление второго предложения в тексте пункта связано со следующими обстоятельствами: В настоящее время зарубежные авиакомпании активно внедряют дополнительный сервис для пассажиров: регистрация через интернет, регистрация через киоски регистрации в аэропорту и т.д. За границей, если авиакомпания сама регистрирует пассажира через интернет или киоск регистрации, то аэропорт снижает для нее размер тарифа за обслуживание пассажира. Например, в г. Сеуле для ОАО «Владивосток Авиа» при регистрации через интернет тариф за обслуживание пассажиров снижается на 40%. В России внедрение указанных видов сервиса тормозится аэропортами. Аэропорты ссылаются на Приказ Минтранса России №110 от 02.10.2000 г., где такая возможность не предусмотрена и отказываются снижать тарифы, по сути, беря деньги, за ту работу, которую они не выполняют. ОАО «Владивосток Авиа» сталкивается с таким положением и еще в ряде случаев, например, штурманское обеспечение входит в стоимостную основу сбора за взлет-посадку в аэропорту «Владивосток», но авиакомпания выполняет эти работы самостоятельно. 

Пункт 8 - считать пунктом 6 и изложить в редакции: «Стоимостная основа сборов и тарифов определяется с учетом экономически обоснованных затрат по соответствующему сбору, тарифу и виду услуг, включая расходы на содержание объектов аэропорта, внедрение инновационных технологий, арендную плату оператора аэропорта (арендатора) за пользование объектами инфраструктуры балансодержателю (арендодателю), а также с учетом нормативной прибыли оператора аэропорта, амортизационных отчислений.» Из текста пункта исключено понятие платежи (комментарии выше) и инвестиционные отчисления в развитие аэропорта. Последние исключены, потому что амортизационные отчисления, по сути, являются инвестиционными. Ввод нового термина, не имеющего точного определения и нормативного обоснования ничего кроме произвола операторов не дает.

Нарушена рубрикация пунктов - сразу за пунктом 8 идет пункт 10. Замечание было и раньше.
Пункт 10 - исключить. Фраза «Доходы от неавиационной деятельности главного оператора аэропорта, операторов аэропорта, включая доходы от сборов на развитие аэропорта и платежей хозяйствующих субъектов, осуществляющих неавиационную деятельность в аэропорту, не учитываются при расчете размера сборов и тарифов за наземное обслуживание» необоснованна. Видно неприкрытое желание увеличить стоимость аэропортовых услуг со стороны естественных монополий. Думаем, ни одна авиакомпания это не поддержит.

10. Статья 21 проекта закона «Право удержания воздушных судов на территории аэропорта» - исключить полностью, как противоречащую гражданскому законодательству. Обоснование ее незаконности дано в комментарии к подпункту 12 пункта 1 статьи 17 проекта закона.

11. Статья 22 проекта закона «Авиационная и неавиационная деятельность».

Пункт 3 - исключить. Договор между оператором неавиационной деятельности и главным оператором должен заключаться только в том случае, если стороны оказывают друг другу услуги. На оказание этих услуг и должен заключаться договор. Этот вопрос урегулирован гражданским законодательством. 

12. Статья 24 проекта закона «Особенности оказания услуг пассажирам на территории аэропорта»:

Пункт 3 - изложить в редакции: «Время начала и окончания регистрации пассажиров и оформления багажа в аэропорту и в пунктах регистрации, расположенных за пределами аэропорта, время начала и окончания посадки пассажира на воздушное судно устанавливается с учетом технологических особенностей пассажирского терминала, типа воздушного судна и способа доставки пассажирок к воздушному судну». Из текста исключено то, что время устанавливается главным оператором. Во всем мире регистрацией пассажиров занимается авиакомпания. Только в России этим занимаются аэропорты, да и то не везде. Если оставить редакцию разработчика проекта закона, то ОАО «Аэрофлот - Российские авиалинии» не сможет самостоятельно регистрировать пассажиров в своем терминале. Не понятно как быть при регистрации через интернет или в киосках самостоятельной регистрации.
13. Статья 25 проекта закона «Порядок деятельности залов повышенной комфортности в аэропортах» - исключить полностью. Учитывая, то, что разработчики проекта закона лоббируют интересы аэропортов, появление этой статьи понятно. Оказание услуг в зале повышенной комфортности очень выгодно, поэтому из этого бизнеса хотят убрать конкурентов. Предлагаю разработчикам проекта закона вместо регулирования одного из видов деятельности ввести статью об разграничении ответственности сторон (государства, министерства внутренних дел, главного оператора) при обеспечении авиационной безопасности.
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