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Е
стественно, транс�
национальные авиа�
перевозчики, зачас�

тую являющиеся лидерами ми�
ровых альянсов (например,
компания «Эр Франс», основа�
тель «Скай Тим Альянс», или же
компания «Люфтганза», занима�
ющая стержневое место в «Стар
Альянс»), и не думают дожи�
даться предельно установлен�
ной даты для внедрения систе�
мы бездокументарного оформ�
ления воздушных перевозок. На
сегодня объем числа эмитиро�
ванных электронных билетов
от общего числа проданных состав�
ляет в США и Канаде 82%, в Голландии
— 78%, а в Великобританн — 76% со�
ответственно.

Что дает применение электронного
билета и почему промедление с его
внедрением способно отрицательно
сказаться на внутренних и междуна�
родных авиаперевозках? Прежде всего,
переход на новую систему обеспечива�
ет сокращение операционных расхо�
дов, сопряженных с коммерческой дея�
тельностью любого оператора. Для тра�
диционной продажи авиабилета
необходимо выпустить бумажный
бланк документа строгой отчетности,
передать его юридическому лицу (авиа�
компании, туристическому операто�
ру…) и провести его заполнение при по�
мощи служащего хозяйствующего
субъекта. Далее оператор организации
вносит отметку об осуществленном
бронировании в соответствующую сис�
тему, передает полученные финансо�
вые средства (наличность) в бухгалте�
рию, которая путем сложных операций

производит окончательный расчет. Си�
туация осложняется тем, что в настоя�
щее время мы все чаще имеем дело с
системой комбинированных перево�
зок, при которой доставку пассажира
из точки А в точку Б обеспечивают нес�
колько операторов. При осуществле�
нии такой операции строго необходи�
мо распределить полученные от пасса�
жира деньги между всеми участниками
процесса перевозки, причем предвари�
тельно удержать плату за издержки
оформления. Такая операция, называе�
мая клирингом, требует специального
финансового программного обеспече�
ния, которое должно стыковаться с
программой бронирования.

Теперь представим себе, что один из
российских авиаперевозчиков работа�
ет в составе крупного международного
авиационного альянса — например,
«Скай Тим Альянс». В случае, если часть
ведущих компаний альянса уже пе�
решла на систему электронного биле�
та, а часть еще оформляет свой сег�
мент перевозки на бумажном носите�

ле, может возникнуть тяжелая право�
вая и программная коллизия. Ведь в
случае чистого перехода на электрон�
ный билет пассажир получает по Ин�
тернету или при оформлении у опера�
тора код бронирования, который он
называет в аэропорту для получения
посадочного талона на стойке у авиа�

перевозчика. Теперь представим,
что пассажир летит по маршруту
Лион — Париж — Москва — Мине�
ральные Воды. Если на первый
сегмент (Лион — Париж) он уже в
состоянии получить электрон�
ный билет (то есть, если угодно,
обойтись без бумажного носите�
ля), то на втором (Париж — Моск�
ва) он столкнется с ситуацией,
когда самолет может принадле�
жать компании «Эр Франс», уже
применяющей указанную техно�
логию, или с компанией «Аэроф�
лот», эту технологию пока еще
официально не использующей.
Положение осложняется тем, что

обе компании в рамках существующе�
го альянса применяют совмещенные
частоты, то есть используют для обслу�
живания полетов суда или одной, или
другой компании. Наконец, для осуще�
ствления перелета Москва — Мине�
ральные Воды наш пассажир уж точно
будет нуждаться в бумажном билете на
внутренних российских линиях.

Если к этим обстоятельствам еще до�
бавить обязательное прохождение гра�
ницы, при котором пограничники ин�
тересуются, каким образом человек
оказался на территории Российской
Федерации, то можно оценить серьез�
ность назревшей проблемы. Ведь, с точ�
ки зрения российского законодатель�
ства, электронного билета пока еще не
существует. Соответственно, и рос�
сийские пограничники не оснащены и
не обязаны работать с безбумажными
перевозочными документами.

Из вышеизложенного явствует, что
невнедрение технологии электронно�
го билета фактически замыкает рос�
сийские компании в пределах нацио�
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нальных границ и запрещает им учас�
тие в сложных международных пере�
возках. Очевидно, что существует еще
великое множество не менее серьез�
ных побочных фактов — таких, как же�
лание пассажира получить единый до�
кумент (или код) на осуществление
всего процесса перевозки от точки до
точки, а также непроработанность са�
мого процесса перечисления и налого�
обложения выручки, полученной от
продажи билета через Интернет. Не
последнее место здесь занимают и воп�
росы борьбы с терроризмом, то есть
необходимость уточнить инструкции,
которыми руководствуются службы бе�
зопасности аэропорта, авиакомпании
и границы.

Естественно, необходимо задаться
вопросом, насколько глубоко осозна�
ние вышеперечисленных фактов
крупными российскими авиаперевоз�
чиками, а также существует ли уже тех�
ническая возможность перехода на
электронный билет? Со всей ответ�
ственностью скажу, что такие компа�
нии, как «Аэрофлот�Российские авиа�
линии», «Пулково», «Сибирь», «Крас
Эйр» или, например, «Домодедовские
авиалинии», не только осознают, но и
всецело поддерживают инициативы

по внедрению, считая их жизненно
важными. Ведь львиная часть доходов
указанных компаний формируется
при полетах за рубеж, где электрон�
ный билет начинает превалировать
над бумажной формой. Говоря о готов�
ности к запуску, уточню, что на сегод�
ня существуют следующие инициати�
вы по запуску:

Программа электронного билета «Аэ�
рофлота». С сентября 2005 г. «Аэрофлот»
успешно открыл интернет�продажи в
режиме бланка строгой отчетности. В
2006 г. планируется введение электрон�
ных форм оплаты и начало первых про�
даж в режиме «чистого» электронного
билета. Технологическая основа прог�
раммы — Sabre Sonic Web глобальной
распределительной системы.

Программа электронного билета
системы «Сирин» — отечественной, а
не американской распределительной
системы. Корректировка этой програм�
мы под нужды электронного билета
проводится в тесном сотрудничестве с
внутренним альянсом Air Union.

Программа электронного билета
Транспортной клиринговой палаты де�
лается на базе продукта «Сирена�Трэ�
вел» при использовании технологии
«Сирена�2000».

Уже сейчас все разработки, в принци�
пе, готовы к немедленному запуску.

Основополагающую роль в запуске
программы играет государство, кото�
рое, в лице отраслевого органа, должно: 

проявить законодательную иници�
ативу для корректировки Воздушного
кодекса и разработки соответствую�
щих нормативных актов совместно с
Минфином России;

стандартизировать и сертифици�
ровать технологии процедурных рег�
ламентов продажи в режиме электрон�
ного билета;

стандартизировать и сертифици�
ровать технологию DCS;

заняться регулированием процедур,
связанных с различными аспектами вза�
имоотношений авиакомпаний и потре�
бителя в плоскости электронных продаж.

В настоящее время предварительная
фаза внедрения завершена, и рынок го�
тов к переходу на новые рельсы элект�
ронных продаж под эгидой разработок
Совета Минтранса России по соверше�
нствованию функционирования граж�
данской авиации. В составе Совета
действует постоянная рабочая группа
«Электронный билет», возглавляемая
руководителем ОАО «Аэрофлот»
В.М. Окуловым.
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