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РИА «НОВОСТИ»; 26.10.2011; АВИАБЕЗОПАСНОСТЬ МОЖНО ОБЕСПЕЧИТЬ ВЫПОЛНЕНИЕМ СУЩЕСТВУЮЩИХ ТЕХНИЧЕСКИХ НОРМ – МЭР

Минэкономразвития РФ считает, что значительного эффекта для безопасности полетов можно достичь за счет неукоснительного соблюдения существующих норм в области авиационной безопасности, а не установлением требований к количеству самолетов у авиакомпаний, говорится в материалах МЭР. 

Ранее сообщалось, что Минтранс подготовил проект постановления правительства об ограничениях для авиакомпаний по количеству воздушных судов. Согласно документу, авиакомпания, выполняющая регулярные воздушные перевозки пассажиров, должна иметь в своем парке не менее 10 воздушных судов с количеством пассажирских мест 55 и более, или не менее трех воздушных судов с количеством пассажирских мест менее 55. 

Кроме того, руководитель Росавиации Александр Нерадько сообщал, что по предложению ведомства, с 1 января 2012 года авиакомпании должны будут иметь не менее 10 воздушных судов одинаковой вместимости, а с 1 января 2013 года – уже не менее 20 однотипных судов. Предложение Росавиации поддержал вице-премьер Сергей Иванов. 

Такие меры предполагается ввести для увеличения авиационной безопасности после того, как произошел ряд крупных авиакатастроф с небольшими авиакомпаниями. Тогда Иванов назвал их «живопырками» и заявил, что они должны уйти с рынка. 

НЕЯСНЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ МЭР подготовил заключение на проект Минтранса, в котором раскритиковал предложения Минтранса направленные на увеличение количества однотипных воздушных судов у авиакомпаний. 

По мнению МЭР, Минтранс нечетко обосновал цели введения ограничений. Так, необходимо обосновать почему, большее количество судов в парке авиакомпании обеспечивает большую авиационную безопасность. 

«Неясно, почему предполагается что возможно, например, осуществление регулярных перевозок по маршруту «Москва – Владивосток» компанией, имеющей менее 20 воздушных судов, в то время, как осуществление перевозок той же компанией между тремя и более субъектами РФ сопряжено с повышенным уровнем риска», – отмечается в документе. 

Кроме того, Минтранс не предоставил обоснований для разграничения требований к авиакомпаниям, осуществляющим регулярные и чартерные рейсы. Согласно предложениям ведомства, отмечают аналитики МЭР, предполагается, что именно компании, осуществляющие регулярные воздушные перевозки, должны владеть более чем 20 воздушными судами, в то время как компании, осуществляющие чартерные перевозки, могут владеть любым количеством воздушных судов. 

«Если предположить, что количество воздушных судов, которым владеет авиакомпания, оказывает значимый эффект на уровень безопасности, то неясно, почему ограничения по минимальному количеству воздушных судов не предлагается распространить и на чартерные авиакомпании», – задаются вопросом в МЭР. 

ГЛАВНОЕ НЕ КОЛИЧЕСТВО Так, оценивая эффект от предложения Минтранса ограничить количество судов 20 для авиакомпаний, эксперты МЭР отметили, что транспортное ведомство не предоставило данных, подтверждающих возможный рост уровня безопасности полетов воздушных судов и авиационной безопасности в случае увеличения до 20 количества однотипных бортов вместо трех. 

«Неясно, позволяет ли наличие однотипных воздушных судов в парке авиакомпании снизить аварийность за счет того, что экипажи воздушных судов эксплуатируют однотипную технику, то есть имеют большее количество часов налета на воздушных судах определенных типов», – отмечается в документе. 

Кроме того, МЭР провел собственный анализ, согласно которому в период с 2000 года по сентябрь 2011 года количество авиакомпаний, осуществляющих коммерческие воздушные перевозки, сократилось с 296 до 146. При этом количество происшествий значительно изменялось от года к году, и в 2010 году составило 24 единицы, превысив среднее значение за 10 лет в 21,2 происшествия в год. 

«Анализ данных позволяет сделать вывод о низкой вероятности того, что количество авиакомпаний является значимым показателем, влияющим на количество авиакатастроф и происшествий. В то же время нельзя исключить, что при крайне малых значениях показателя количества авиакомпаний на рынке влияние данного фактора станет более выраженным», – отмечается в документе. 

По данным МЭР, из зарегистрированных приблизительно 140 авиакомпаний не более десяти имеют парк, превышающий 20 самолетов. Согласно этим данным, приблизительно 130 авиакомпаний не смогут выполнять регулярные воздушные перевозки между тремя и более регионами России и регулярные международные воздушных перевозки после окончания срока действия сертификата эксплуатанта. 

«Необходимо отметить, что перевозки между тремя и более регионами Российской Федерации, по оценке субъектов предпринимательской деятельности, являются обычными для региональных авиакомпаний, которые зачастую являются единственными перевозчиками на таких маршрутах», – отмечается в документе. 

Сейчас у десяти крупнейших авиакомпаний, количество самолетов составляет около 550 единиц, при этом на долю пяти самых крупных приходится около 460 самолетов. Таким образом, 44% всего от действующего парка, или 425 самолетов, будут отрезаны от рынка авиаперевозок. 

ПРАВИЛА НАДО СОБЛЮДАТЬ По мнению МЭР, существенное ужесточение требований, предлагаемых проектом акта, создает риск значительного сокращения доступности услуг для населения, сокращения конкуренции, роста тарифов. 

«Значительный эффект для безопасности воздушных полетов может быть обеспечен не посредством установления требований к количеству самолетов, находящихся в парке авиакомпаний, а ужесточением контроля за неукоснительным выполнением существующих норм и требований в области авиационной безопасности. Значительный эффект для уровня авиационной безопасности может быть достигнут также посредством ужесточения действующих требований», – отмечается в документе. 

АВИАКОМПАНИЯМ НУЖНО ВРЕМЯ В МЭР отметили, что для выполнения требований Минтранса, в частности, авиакомпаниям, не имеющим достаточного количества воздушных судов, необходимо найти большое количество средств на покупку самолетов. Кроме того, для приобретения, регистрации самолетов, а также в случае объединения авиакомпаний может потребоваться продолжительное время, а нормами проекта такие переходный период не предусмотрен. 

«Таким образом, добросовестные авиаперевозчики с истекающим сроком действия сертификата эксплуатанта ставятся в заведомо более жесткие условия, чем те, авиаперевозчики, которые получили сертификат эксплуатанта сравнительно недавно. Более того, у первых в этой связи может быть сорвано выполнение контрактных обязательств, в том числе и уже проплаченных», – отмечается в документе. 

МЭР предлагает Минтрансу привести дополнительные обоснования и расчеты для того, чтобы показать насколько будут эффективны данные предложения в будущем. 

ТРЕБОВАНИЯ НАДО ОБОСНОВАТЬ В МЭР отмечают, что принимая решение об изменении действующих требований в области авиационной безопасности необходимо основываться на анализе материалов о количестве и причинах произошедших авиакатастроф. 

«В отсутствии соответствующих данных, может быть сделан вывод о необоснованности предлагаемого регулирования, а также о том, что предлагаемое регулирование создает значительные риски наступления негативных последствий для отрасли гражданской авиации, не обеспечивая значительного увеличения уровня безопасности», – говорится в документе. 

По мнению экспертов МЭР, в мировой практике не существует примеров достижения нулевого уровня аварийности на протяжении длительного промежутка времени странами с развитой сетью авиационного сообщения, а политика в области авиационной безопасности должна основываться на достижении количественно определенной цели по числу аварий. 

«Понимание степени влияния отдельных факторов риска на уровень аварийности, например, возраст воздушных судов, состояние аэродромов, количество авиакомпаний, уровень подготовки персонала и иные, а также наличие оценок стоимости существенного изменения значений указанных факторов риска, может послужить основанием для постановки указанной цели», – говорится в заключении МЭР.

КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСАНДР ПАНЧЕНКО; 27.10.2011; АВИАКОМПАНИИ ЗАЩИЩАЮТ ОТ АВИАКАМПАНЕЙЩИНЫ

Минэкономики может сорвать планы Минтранса по ужесточению правил работы российских авиакомпаний. Речь идет о ключевом для отрасли нововведении, объявленном по итогам катастрофы Ту-134 в Петрозаводске,– минимальном парке в десять самолетов для выполнения регулярных рейсов. Минтранс считает, что это приведет к консолидации отрасли и улучшению безопасности полетов. Но в Минэкономики называют требование необоснованным, полагая, что результатом станет рост цен на билеты, ослабление конкуренции и закрытие аэропортов. 

Минэкономики вчера опубликовало резко негативный отзыв на предложенный Минтрансом проект изменения федеральных авиационных правил, согласно которым авиакомпании, выполняющие регулярные рейсы, должны иметь в парке с 1 января 2012 года не менее 10 самолетов, а с 1 января 2013 года – не менее 20 однотипных самолетов. Минэкономики пишет, что Министерство транспорта так и не обосновало, чем вызвана необходимость этого требования. «Если Минтранс полагает, что количество воздушных судов оказывает значимый эффект на уровень безопасности, то непонятно, почему того же не надо требовать от чартерных перевозчиков (от них требуется наличие пяти самолетов)»,– поясняют в министерстве. Минэкономики не понимает и того, как именно изменится уровень безопасности полетов, если все авиакомпании увеличат свой парк до необходимого количества – Минтранс не предоставляет эти расчеты и данные о текущем уровне безопасности авиаперелетов.

Минэкономики сомневается и в том, что количество авиакомпаний каким-либо образом влияет на безопасность полетов (консолидация отрасли также называлась одной из целей изменения правил). Собственный анализ министерства показал, что сокращение с 2000 года числа авиакомпаний почти вдвое, до 146, никак не сказалось на динамике авиапроисшествий.

Но ужесточение правил сократит доступность услуг для населения и приведет к росту тарифов, полагают в Минэкономики. Все это, заключают в министерстве, чревато повышением тарифов, ухудшением конкуренции в авиационной отрасли и закрытием аэропортов из-за отсутствия рейсов для обслуживания. Минэкономики предлагает коллегам выработать другие меры государственного регулирования, которые бы решали задачу по достижению определенного, но не нулевого уровня аварийности (исключить такие ситуации на авиатранспорте Минэкономики считает невозможным).

Ввести ценз по количеству самолетов летом предложила Росавиация (одной из причин стала июньская катастрофа Ту-134 под Петрозаводском, в которой погибли 45 человек). В начале октября Минтранс опубликовал проект документа, но в тот же день премьер Владимир Путин заявил, что «требование по минимальному количеству самолетов при лицензировании авиакомпаний» не должно быть главным. В ответ министр транспорта Игорь Левитин возразил, что размер флота все-таки важен – хотя бы с точки зрения наличия резервных бортов на случай ремонта самолетов. Напрямую назвать авиакомпании, которые бы пострадали от новых правил, ни эксперты, ни участники рынка не берутся. Но теоретически это могли быть перевозчики среднего уровня, например «Авиалинии Кубани» и «Ай Флай». В Минтрансе вчера отказались комментировать отзыв Минэкономики, сообщив, что «пока придерживаются тех же позиций, что и ранее».

Однако эксперты уверены, что Минтрансу придется менять свои предложения: негативный отзыв Минэкономики не позволит зарегистрировать изменение авиационных правил в Минюсте. «В Минтрансе все полагали, что вопрос с введением количественного ценза по наличию самолетов уже решен. Самое интересное – что теперь будет предлагать министерство»,– говорит главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. Глава аналитического отдела агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев считает, что ограничения все-таки будут введены, но станут итогом торга Минтранса с Минэкономики. Вероятно, поясняет эксперт, где-то подправят сроки введения мер, будет предусмотрен механизм, позволяющий новым игрокам обходить ограничения на старте работы.

РИА «НОВОСТИ»; 26.10.2011; МИНТРАНС МОЖЕТ В НОЯБРЕ ПОДПИСАТЬ С ОСК КОНТРАКТ НА СТРОИТЕЛЬСТВО 4 ДИЗЕЛЬНЫХ ЛЕДОКОЛОВ 

Минтранс РФ может уже в ноябре подписать с Объединенной судостроительной корпорацией (ОСК) контракт на строительство четырех дизельных ледоколов, сообщил журналистам замминистра транспорта Виктор Олерский. 

«Мы надеемся, что распоряжение о выборе ОСК единственным распорядителем выйдет на следующей неделе», – сказал он, добавив, что Минтранс уже подготовил соответствующий документ. 

Таким образом, по словам Олерского, контракт может быть подписан уже в следующем месяце. 

Замминистра напомнил, что это будут три ледокола стоимостью по 18 миллиардов рублей каждый, а также один ледокол стоимостью 25 миллиардов рублей. 

Летом секретарь Совбеза РФ Николай Патрушев сообщал, что Россия до 2015 года в рамках программы развития транспортной системы планирует построить четыре ледокола – один универсальный атомный мощностью 60 МВт и три линейных дизельных мощностью по 25 МВт. 

Глава Минтранса Игорь Левитин заявлял, что в 2012 году планируется строительство атомного ледокола нового поколения. 

За его постройку, по словам министра, будет отвечать ОСК. 

В департаменте гражданского судостроения ОСК подтвердили, что корпорация готова строить современные морские ледоколы и располагает для этого всеми проектными, технологическими и организационными возможностями. «Ледоколы будут строиться на входящих в ОСК предприятиях Северо-Западного региона России», – сообщает ОСК.

ИТАР-ТАСС; 26.10.2011; ТЕПЛОХОД «БУЛГАРИЯ», ЗАТОНУВШИЙ И ПОДНЯТЫЙ СО ДНА КУЙБЫШЕВСКОГО ВОДОХРАНИЛИЩА, ОТПРАВЛЕН НА УТИЛИЗАЦИЮ

Печально известный теплоход «Булгария», затонувший и поднятый со дна Куйбышевского водохранилища, отправлен на утилизацию. Об этом сообщил сегодня корр. ИТАР-ТАСС директор «Ремонтной базы флота имени Куйбышева», где судно стояло в доке, Наиль Вазыхов.

Двухпалубный дизель-электроход, построенный в 1955 году Чехословакии, затонул в Куйбышевском водохранилище 10 июля во время шторма в 3 км от берега. На судне в момент крушения находился 201 человек. 79 из них удалось спастись, 122 погибли.

По оценке экспертов, трагедия произошла из-за ряда нарушений экипажем правил судоходства, а непосредственной причиной гибели судна стало поступление забортной воды через открытые иллюминаторы в условиях шторма.

Силами водолазов 26 июля «Булгария» была поднята со дна реки и находилась в доке Волжского Затона в Татарстане для завершения всех необходимых следственных действий.

Как заявил ранее министр транспорта РФ Игорь Левитин в ходе рабочей поездки в Татарстан, «Булгария» подлежит утилизации, а судовладелец – Камское речное пароходство / Пермь/ – должен компенсировать владельцу дока убытки от вынужденного простоя». Владельцы дока из-за простоя ежедневно несли убытки до 180 тыс рублей.

«Судовладелец должен заплатить 8,5 млн рублей, пока же выплачено только 6,2 млн рублей», – сказал Вазыхов. По его словам, предприятие ведет переговоры с судовладельцем и Минтрансом по заключению договора на оплату оставшейся суммы.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; НАТАЛЬЯ РЕШЕТНИКОВА; 27.10.2011; КАТОК В АРЕНДУ

РЫНОК лизинговых услуг демонстрирует уверенный рост. Как предполагают эксперты, по итогам года он имеет все шансы достичь докризисных объемов.  

По данным Российской лизинговой ассоциации (Рослизинг), по итогам прошлого года объем нового бизнеса лизинговых компаний вырос в 2,3 раза – до 725 миллиардов рублей, а совокупный лизинговый портфель увеличился на 23 процента и превысил 1,2 триллиона рублей. Огромный рывок в развитии лизинговых услуг Рослизинг зафиксировал в Москве, Центральном и Уральском федеральных округах.  

В СФО объем вновь заключенных лизинговых контрактов в 2010-м исчислялся чуть более одиннадцатью миллиардами руб-лей (семнадцать миллиардов и около десяти миллиардов в 2008 и 2009 годах соответственно). Но уже по итогам первого полугодия 2011-го, по данным УК «Финам Менеджмент», совокупный объем новых лизинговых сделок в регионе составил около сорока миллиардов рублей.  

По-прежнему точками роста, как отмечают эксперты, является рынок лизинга автотранспорта – легкового, грузового, а также железнодорожного. Динамично растет и сегмент горно-шахтного оборудования, недвижимости, востребован лизинг в энергетике, авиационной и других отраслях.  

Не последнюю роль в столь интенсивном росте рынка лизинга играет активное применение этого финансового инструмента в дорожном строительстве, учитывая тот факт, что в строительство и ремонт федеральных, региональных и муниципальных дорог в 2009-2011 годах были направлены серьезные средства. Только в Новосибирской области на эти цели в этом году выделено 10,4 миллиарда рублей. В 2012-м из разных источников будет направлено 13,5 миллиарда.  

- Механизм лизинга оказался высоко востребованным со стороны дорожных предприятий, – говорит генеральный директор Государственной транспортной лизинговой компании (ГТЛК) Виталий Садыков.  

Лизинговый портфель компании за год увеличился в пять раз – с 2,5 миллиарда рублей в начале 2010-го до 12,3 миллиарда на январь нынешнего года. Сейчас он составляет 38,5 миллиарда рублей. Наибольше число лизингополучателей ГТЛК – в Центральном, Приволжском, Сибирском округах. В соответствии с планом минтранса РФ, на техническое перевооружение парка дорожной эксплуатационной техники подрядных организаций, выполняющих работы по содержанию автомобильных дорог федерального значения, в этом году требуется приобрести 1 221 единицу новой техники, в 2012-м – 998 (в 2010 году приобретено 1 590).  

- Не секрет, что до сих пор активное использование лизинга для обновления основных фондов в дорожной отрасли сдерживалось низкой рентабельностью предприятий, в результате чего они не имели возможности оплачивать высокие процентные ставки. Минимизация лизинговых платежей позволила серьезно обновить парк дорожно-строительной техники, – отмечает руководитель Федерального дорожного агентства министерства транспорта РФ Анатолий Чабунин.  

В Рослизинге также отмечают, что высокие темпы роста рынка связаны со стабилизацией финансового состояния лизингополучателей, смягчением требований и процедур при реализации лизинговых проектов, а также агрессивной политикой лизингодателей с госучастием. Кроме того, крупные лизинговые компании и лизинговые «дочки» банков значительно расширили филиальную сеть.  

Помимо этого, все большим спросом пользуется лизинг у малого и среднего бизнеса, для которого финансовая аренда часто остается единственным способом приобрести оборудование, технику или автотранспорт, поскольку получить финансирование в банке для них бывает сложно.

АРГУМЕНТЫ НЕДЕЛИ; ИГОРЬ СЕЛИВАНОВ; 27.10.2011; ДОРОГИ ПРЕЖДЕ ВСЕГО

В Москве завершила свою работу Вторая специализированная выставка – форум «Дорога-2011». Дорожное покрытие с новыми, износостойкими свойствами, новые технологии возведения искусственных дорожных сооружений, суперсовременная техника и многое другое было представлено в выставочных павильонах «Крокус-Экспо».

Выставка, проведённая при поддержке Министерства транспорта России и Федерального дорожного агентства («Росавтодор»), продемонстрировала внимание, которое уделяет государство вопросу дальнейшего развития дорожной сети страны. Согласно принятой недавно Федеральной целевой программе «Развитие транспортной системы России на 2010–2015 годы», новые современные магистрали должны появиться в центральной части страны и на Дальнем Востоке, в Сибири и в Краснодарском крае. А существующую сеть ждёт кардинальная реконструкция с применением новых материалов и технологий.

«Тема мероприятия стратегически важна для нашего государства, – сказал глава «Росавтодора» Анатолий Чабунин. – На выставке было представлено много интересного, но мне особенно хотелось бы отметить её формат: в рамках выставки прошло несколько деловых форумов, затронувших самые актуальные темы отрасли».

«Асфальтобетон и органические вяжущие», «Цементобетонные покрытия для автомобильных дорог», «Актуальные проблемы мостостроения» – вот далеко не полный перечень научных конференций, проведённых в рамках выставки «Дорога-2011». К слову, некоторые из представленных на выставке материалов и технологий уже были апробированы на практике, в ходе строительства магистрали «Амур», чья трасса проходит в сложнейших геологических условиях заболоченных территорий и вечной мерзлоты.

В работе выставки приняли участие и высокие иностранные гости. Например, приехал поделиться опытом американских дорожников глава Федеральной дорожной администрации США Виктор Мендес. «Мне кажется, что у вас совершенно потрясающее видение ситуации, очень сбалансированный подход, потому что вы рассматриваете все проблемы в комплексе, – сказал господин Мендес. – Я здесь сегодня не только для того, чтобы оказывать помощь или просто передавать информацию, я здесь и для того, чтобы учиться у своих российских коллег. Потому что если посмотреть на страны во всём мире – основные проблемы у нас аналогичные, поэтому очень важно учиться друг у друга. Позвольте привести пример – прежде всего мы узнали о новых методах сварки мостов и помимо этого очень много о вопросах тестирования. Это также производство и создание защитных сооружений, и ещё многое другое».

Так что и американцам есть чему поучиться у наших дорожников.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ИНГА АГАПОВА; 27.10.2011; КОНЦЕССИЯ ОТ БЕЗЫСХОДНОСТИ

Станет ли переломным моментом в истории развития ГЧП 

принятие поправок в законы в сфере дорожного строительства 

В начале сентября на заседании президиума правительства РФ премьер-министр Владимир Путин заявил о намерении увеличить объем дорожного строительства в два раза и необходимости повышения безопасности, надежности и долговечности дорог. Одним из эффективных способов решения этих задач, по его мнению, должны стать так называемые комплексные контракты.

Переломный момент

Согласно комплексному контракту, подрядчик, прокладывая дорогу за счет собственных и привлеченных средств, затем  10 – 30 лет должен отвечать за ее состояние. В свою очередь государство оплачивает его работу равными платежами в течение срока действия договора. До сих пор комплексные контракты в сфере дорожного строительства не были предусмотрены законодательством. «Я очень рассчитываю, что вносимые поправки позволят шире использовать механизмы государственно-частного партнерства как при строительстве федеральных трасс, так и при обновлении региональной сети», – подчеркнул Владимир Путин.

Президиум правительства РФ рассмотрел законопроект о концессионных соглашениях на создание и обслуживание транспортной инфраструктуры. Законопроект предлагает внести изменения в Федеральные законы «О концессионных соглашениях» и «О Государственной компании «Российские автомобильные дороги», а также в отдельные законодательные акты Российской Федерации. Это как раз и создаст условия для заключения комплексных контрактов на строительство объектов транспортной инфраструктуры с использованием механизма концессии, в том числе и объектов, эксплуатация которых будет осуществляться на бесплатной основе. Законопроект передан на рассмотрение в Госдуму.

Станет ли принятие поправок в законы переломным моментом в истории развития ГЧП в сфере дорожного строительства в России, покажет время. На сегодняшний день доля инфраструктурных проектов на основе сотрудничества государства и бизнеса ничтожно мала. И что удивляться, если даже в среде уважаемого экспертного сообщества доверие к этому институту испытывают далеко не все. Например, среди скептиков не кто иной как руководитель экспертной группы N 19 Михаил Блинкин. Этой группе в числе прочих других правительством было поручено подготовить предложения, связанные с корректировкой «Стратегии 2020» относительно развития транспортного комплекса.

Михаил Блинкин сразу оговорился, что он озвучивает сугубо предварительную позицию группы, поскольку даже внутри нее нет консенсуса, не говоря уж о более широких экспертных массах. Он констатировал, что бездорожье на периферии, заторы в городах вызывают общественное недовольство. Конфигурация российской дорожной сети полностью повторяет конфигурацию гужевых дорог, которая была в 1910 году. Поэтому строительство и модернизация нормальных автодорог, соответствующих современным запросам и уровню автомобилизации, требует стабильных, заданных на долгосрочную перспективу источников финансирования в размере порядка 2,8-3% ВВП.

Существует три принципиальных сценария изыскания этих средств. Инерционный предполагает, что дорожная отрасль получает их на уровне 1,2% ВВП. Он ведет к деградации периферийной сети. Сценарий 2 – «смягчение бюджетных ограничений». Это значит, что в порядке постатейного перераспределения бюджетных средств в отрасль попадет больше денег. Или туда придут частные инвестиции. Что касается последних, признается Михаил Блинкин, он чрезвычайно рад приходу любой копейки в дорожное строительство: «Было бы замечательно на эту гипотезу полагаться в рамках ГЧП, концессий. Но у нас уже есть почти двадцатилетний экспериментальный опыт, поскольку первый указ о платных дорогах выпустил президент Ельцин в 1992 году. Много ли пришло частных денег? В общем, мало, почти ничего. За счет частных, в том числе иностранных инвестиций, в рамках концессий и ГЧП могут быть реализованы немногие, отдельные проекты, не меняющие ситуацию в дорожном хозяйстве страны в целом».

Наконец, третий сценарий: «Пользователь дорог должен платить» (Highway users must pay their way). Он является технически наилучшим, но чреват жестким противодействием автомобильной общественности, резюмировал эксперт.

Выбор есть

Противодействие не заставило себя ждать: Вячеслав Лысаков, лидер движения автомобилистов «Свобода выбора», тут же заявил, что он категорически против такой концепции и считает, что второй сценарий вполне реален. Лысаков намекнул, что неверие в него Бликина – это лишь вопрос твердости веры. Лидера «Свободы выбора», конечно, можно заподозрить в том, что он поддерживает ГЧП и концессии от безысходности – лишь бы отвести угрозу от сообщества автомобилистов, которых в случае принятия третьего варианта попросту задавят непомерными поборами, но понять его позицию.

Однако председатель Общественного совета при Росавтодоре Олег Скворцов, будучи независимым экспертом, тоже считает, что «не надо гробить идею» развития сценария по второму варианту. Просто в России взяли за основу форму ГЧП 70-х – 80-х – начала 90-х годов, которая ни в одной стране мира сейчас практически не применяется. Там действует так называемая система Schedule tools, которая вполне подходит нам концептуально: предприниматель построил дорогу, а возвращает ему деньги из бюджета государство.

Глава НП «Центр развития ГЧП» Павел Селезнев считает, что формы ГЧП в случае развития транспортной инфраструктуры России должны состоять как минимум из двух видов: сервисных контрактов и развития концессионных соглашений. Использование ГЧП в форме сервисных (инвестиционных) контрактов, предполагающих приобретение представителем государства продукции у частных производителей, могло бы повысить эффективность использования бюджетных средств, выделяемых на развитие дорожной инфраструктуры

Другой вариант – концессионные соглашения, заключенные по схемам либо ВОТ (Build – Operate – Transfer) – «строительство – управление – передача», либо BOOT (Build – Own – Operate – Transfer) – «строительство – владение – управление – передача». Примечательно, что, несмотря на не отрегулированную платформу существования ГЧП в России, в концессионных соглашениях с органами российской государственной власти готовы участвовать иностранные организации. Например, к конкурсу на право заключения концессионного соглашения на проектирование, строительство и эксплуатацию первой в России официальной платной дороги «Западный скоростной диаметр» в Санкт-Петербурге все заявители либо частично, либо полностью включали иностранные компании. Правда, тогда привлекательна эта концессия была не столько по причине предполагаемого транспортного потока (по поводу покупательной способности российских граждан иностранные компании особых иллюзий не испытывали), сколько благодаря прямому частичному государственному финансированию.

Контракт по жизни

Госкомпания «Автодор» в целях привлечения дополнительного внебюджетного финансирования активно прорабатывает новые финансовые механизмы в области государственно-частного партнерства, сообщает председатель правления компании Сергей Костин. В 2010 году были внесены предложения по реализации инвестиционных проектов на основе контрактов жизненного цикла (КЖЦ). Подобные включают в себя проектирование, строительство и эксплуатацию участков автомобильной дороги. В качестве пилотного «Автодор» выбрал проект комплексной реконструкции федеральной автомобильной дороги М-1 «Беларусь» с последующей эксплуатацией на платной основе с использованием механизма КЖЦ. Два контракта жизненного цикла относительно автомобильной дороги М-4 «Дон» предусматривают создание объектов нового строительства.

Помимо долгосрочных инвестиционных контрактов дополнительные средства будут привлекаться за счет заключения операторских контрактов на автомобильной дороге М-4 «Дон». Механизм таков: компания-оператор производит необходимые инвестиции в создание системы АСУДД и сбор платы, а также обеспечивает содержание участка.

Наблюдаются и другие положительные сдвиги на российском фронте ГЧП и концессий. Буквально на днях ООО «Северо-Западная концессионная компания» («СЗКК») приступает к строительству скоростной автомобильной дороги Москва – Санкт-Петербург на участке 15-58 км. Строительство головного участка дороги на основе концессии является федеральным проектом. Независимым техническим экспертом проекта выбрана компания «АИКОМ Россия Лимитед», российский филиал английской компании AECOM Technology Corporation, которая будет контролировать соблюдение всех технических и качественных параметров строительства, определенных в концессионном соглашении. 

тем временем

Есть новости и с периферии. Как сообщает заместитель министра транспорта Пермского края Дмитрий Изосимов, объявленный конкурс на разработку документации для проведения торгов по строительству II очереди восточного обхода Перми в рамках ГЧП заинтересовал известные российские и зарубежные компании. Все эти примеры лишь доказывают, что, конечно, можно воспользоваться более-менее законными способами отъема денег у населения Остапа Бендера – повышая цену на бензин и налоги автомобилистам. Но второй вариант развития дорожной инфраструктуры тоже вполне приемлем, достаточно лишь проявить твердость и в вере в его успех, и в принятии решений

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 27.10.2011; НАВСТРЕЧУ ГРУЗАМ

На что необходимо обратить особое внимание при развитии транспортной сети восточных регионов? Как будет развиваться придорожная инфраструктура? Есть ли будущее у региональных авиаперевозчиков? На эти вопросы ответил заместитель министра транспорта РФ  

Андрей Недосеков.  

Особое внимание необходимо уделить дорожному строительству в Забайкалье и на Дальнем Востоке. 

Эти два региона занимают сорок процентов от площади России. Развитие дорожной сети в Забайкалье и на территории Дальнего Востока в последние годы стало одним из наиболее приоритетных направлений для минтранса РФ. Правительством утверждена Стратегия социально-экономического развития Дальнего Востока и Байкальского региона на период до 2025 года, в которой задачам в области транспорта отведено немало пунктов. 

Так, реализуются федеральные целевые программы «Экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Забайкалья на период до 2013 года» и «Социально-экономическое развитие Курильских островов (Сахалинская область) на 2007-2015 годы».  

Сегодня приоритетами развития транспорта в этих регионах являются продолжение формирования опорной магистральной сети автомобильных дорог, прежде всего, инфраструктуры для обеспечения региональных авиаперевозок в Республике Саха, Чукотском автономном округе, Камчатском и Хабаровском краях, Магаданской и Сахалинской областях. Также есть необходимость завершения формирования опорной магистральной железнодорожной сети.  

Придорожная инфраструктура – важнейший элемент автодорожных маршрутов, без которого невозможны эффективные перевозки и обслуживание пользователей дорог. Особенно это важно на таких протяженных, проходящих по малоосвоенным территориям дорогах как «Амур» (Чита – Хабаровск). Поручения председателя правительства, касающиеся развития придорожной инфраструктуры, включают в себя не только создание объектов дорожного сервиса, но и обеспечение безопасности дорожного движения, совершенствование оказания медицинской помощи пострадавшим в ДТП, оборудование автомобильной дороги подвижной радиотелефонной связью, включая организацию энергообеспечения сетей связи, и будут выполнены в полном объеме. Подготовлена нормативно-правовая база для создания на автодорогах федерального значения современной сети объектов дорожного сервиса. 

Сегодня особую актуальность приобретает привлечение частных инвестиций в транспортную отрасль. В регионах, где бизнес готов вкладывать миллиарды евро в мощный промышленный и ресурсно-сырьевой потенциал, многое зависит от оптимально налаженной и эффективно действующей транспортной системы.  

Основным видом транспорта, обеспечивающим потребности населения региона в мобильности и доступности, продолжает оставаться гражданская авиация. На больших территориях Сибири и Дальнего Востока авиация остается практически единственным видом транспорта, обеспечивающим связь как внутри субъекта, так и с центральными регионами Российской Федерации. 

Необходимо признать, что в течение последних лет недостаточное финансирование данного вида транспорта привело к тяжелому финансовому состоянию авиакомпаний, обеспечивавших магистральные и местные воздушные линии, к выводу из транспортного оборота большинства местных аэропортов. 

Система авиаперевозок на местных воздушных линиях, несмотря на усилия регионов по поддержке авиакомпаний и местных операторов аэропортов, находится в неудовлетворительном состоянии. Для обеспечения минимально необходимой авиатранспортной доступности в районы Крайнего Севера количество местных авиаперевозок должно быть увеличено в два раза. 

Необходимо отметить, что в целях повышения транспортной доступности населения минтрансом не первый год проводится работа по обеспечению финансирования за счет средств федерального бюджета субсидирования социально значимых дальнемагистральных авиаперевозок. Эти средства предусматриваются в федеральном бюджете с 2009 года. 

Авиаперевозки между центральными регионами Российской Федерации, Дальним Востоком и Забайкальем в последнее время развиваются достаточно высокими темпами, чему способствует повышение экономической активности сибирских и дальневосточных территорий и общий экономический рост в стране. Однако существуют проблемные вопросы, связанные с доступностью дальних магистральных авиаперевозок в центральные районы России – в связи с их высокой стоимостью и устаревшим парком местных компаний.  

Прямая речь 

Захар Титов,  

министр транспорта Красноярского края: 

- В 2011 году краевые дорожники не только сохранили прежние показатели работы, но и значительно их увеличили. Нынешний год отмечен рядом масштабных проектов, таких как ввод в эксплуатацию моста через реку Ангара в Богучанском районе, реконструкция транспортной артерии «Красноярск – Железногорск», ремонт автодороги «Подъезд к аэропорту», начало строительства четвертого моста через реку Енисей в Красноярске. Это стало возможным благодаря профессионализму дорожников, их умению овладевать новыми современными технологиями, без которых строительство дорог сегодня просто невозможно.

РИА «НОВОСТИ»; 27.10.2011; ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ РАССМОТРИТ ПРОДЛЕНИЕ РЕАЛИЗАЦИИ ПРОГРАММЫ «АВТОДОРА» ДО 2019 ГОДА

Правительство РФ на заседании в четверг рассмотрит вопрос о продлении сроков реализации программы госкомпании «Росавтодор» на период 2010-2015 годов до 2019 года, говорится в материалах к заседанию, размещенных на сайте кабинета министров. 

Госкомпания «Российские автомобильные дороги» («Автодор») создана для развития сети автомобильных дорог и придорожной инфраструктуры РФ. Компания привлекает инвестиции в дорожную сферу в рамках государственно-частного партнерства. 

В материалах к заседанию отмечается, что основным документом, определяющим приоритеты развития и целевые показатели работы «Автодора», является программа ее деятельности на долгосрочный период (2010 – 2015 годы). Однако теперь эту программу необходимо скорректировать из-за изменения параметров подпрограммы «Автомобильные дороги» в составе ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010 – 2015 годы) в части объемов и источников финансирования, уточнения размера субсидий из федерального бюджета и создания Федерального дорожного фонда. 

Поэтому Минэкономразвития рекомендовало продлить срок действия ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010 – 2015 годы) до 2019 года с целью достижения запланированных целевых показателей и индикаторов, а также выполнения в полном объеме программных мероприятий. 

В результате вносимых изменений, срок действия программы предлагается продлить до 2019 года, а для решения поставленных задач по строительству и реконструкции автомобильных дорог потребуется 1,393 триллиона рублей до 2019 года. При этом 70,1% указанной потребности покроют субсидии из федерального бюджета, 26,5% составят внебюджетные инвестиции, и 3,4% – средства Инвестиционного фонда РФ. 

Кроме того, за программный период планируется провести комплекс работ по строительству и реконструкции М-4 «Дон» – от Москвы через Воронеж, Ростов-на-Дону, Краснодар до Новороссийска; М-1 «Беларусь» – от Москвы до границы с Республикой Беларусь (на Минск, Брест); М-11 «Строящаяся скоростная автомобильная дорога Москва-Санкт-Петербург»; М-3 «Украина» – от Москвы через Калугу, Брянск до границы с Украиной (на Киев); Центральной кольцевой автомобильной дороги в Московской области; автодорожных подходов к морскому порту Новороссийск для комплексного развития Новороссийского транспортного узла; скоростной автомобильной дороги Москва – Нижний Новгород – Казань (на участке обхода городов Балашиха и Ногинск) и прочее. 

Осуществление этой программы позволит за период ее реализации осуществить ввод 1,923 тысячи километров дорог. 

На сегодняшний день в доверительном управлении «Автодора» находится 2,642 тысячи километров автомобильных дорог, из них 52,4 километра эксплуатируется на платной основе. На 667 километрах автомобильных дорог, находящихся в доверительном управлении, ведутся работы по строительству и реконструкции. 

Объем субсидий из федерального бюджета, предоставляемых компании на осуществление деятельности по организации строительства и реконструкции дорог, за 2010 и 2011 годы составляет 72 миллиарда рублей, на осуществление деятельности по доверительному управлению – 15,8 миллиарда рублей. Это позволит к концу 2011 года ввести в эксплуатацию 188,6 километра автомобильных дорог (в 2010 году и трех кварталов 2011 года введены в эксплуатацию 121 километра автомобильных дорог, в четвертом квартале планируется ввести еще 67,6 километра). Кроме того, это позволит обеспечить прирост протяженности автомобильных дорог госкомпании, на которых будут устранены ограничения по пропускной способности, на 319,2 километра, а также в целях повышения безопасности движения в 2010-2011 годах обеспечить прирост протяженности линий искусственного электроосвещения 155,6 километра. 

Объем привлеченных компанией средств внебюджетных источников за период 2010-2011 годы составит 23,4 миллиарда рублей. Доходы от деятельности по доверительному управлению за указанный период составят 400 миллионов рублей, доходы от собственной деятельности составят – 50 миллионов рублей.

РИА «НОВОСТИ»; 26.10.2011; ОКОЛО 190 КМ ЛИНИЙ ДЛЯ СКОРОСТНЫХ ТРАМВАЕВ ПРОЛОЖАТ В ПОДМОСКОВЬЕ

Около 190 километров линий для скоростных трамваев планируется проложить в Московской области, в том числе из Москвы до аэропортов «Домодедово» и «Внуково», сообщили РИА Новости в среду в пресс-службе министерства транспорта Московской области. 

Скоростной трамвай может развивать скорость до 80 километров в час, тогда как традиционные трамваи в среднем едут со скоростью 30-40 километров в час. При этом скоростные трамваи делают на маршруте меньше остановок. Развитие скоростного транспорта, в том числе запуск скоростного трамвая, предусмотрен планом первоочередных мер по решению транспортных проблем как Москвы, так и московского региона в целом. 

«Проект, предложенный ЗАО «Домодедово транс девелопмент» (ДТД), свяжет аэропорты «Домодедово» и «Внуково» скоростными линиями трамвая между собой и станциями метро через крупные города Подмосковья. Если компании удастся найти финансирование, мы будем всячески помогать в реализации этого проекта, актуального для всего транспортного комплекса», – приводятся в сообщении слова министра транспорта Подмосковья Петра Кацыва. 

Он добавил, что скоростной трамвай из Москвы в область поможет повысить скорость и качество перевозки пассажиров, снизить нагрузку на улично-дорожную сеть. 

«Наиболее проработанные на сегодня совместно с Москвой проекты – это линии от станции метро «Площадь Ильича» до Балашихи и от станции «Медведково» до поселка Северный. Строительство этих маршрутов может начаться уже в 2014 году. В целом на территории области запланировано проложить 190 километров скоростных трамвайных линий», – заключил министр.

ИНТЕРФАКС; 26.10.2011; ПЕТЕРБУРГ В НОЯБРЕ НАМЕРЕН ДОГОВОРИТЬСЯ С ТРАНСМАШХОЛДИНГОМ И ALSTOM ПО ЛЕГКОРЕЛЬСОВОМУ ТРАНСПОРТУ 

Правительство Санкт-Петербурга в ноябре 2011 года планирует подписать меморандум о сотрудничестве с ЗАО «Трансмашхолдинг» (РТС: TRMH) и Alstom Transport в сфере развития легкорельсового транспорта (ЛРТ), сообщает пресс-служба городского комитета по инвестициям и стратегическим проектам.

Детали трехстороннего меморандума не уточняются.

Как сообщалось ранее, власти Петербурга рассматривают варианты строительства двух веток легкорельсового трамвая – от Московского вокзала до аэропорта «Пулково» и от «Пулково» до станции метро «Звездная». Стоимость второй ветки, по предварительным расчетам, составляет примерно 50% от стоимости ветки Московский вокзал – «Пулково», которая оценивается в 15,9 млрд рублей.

Кроме того, министерство транспорта РФ готовит техническое задание по проекту создания линии легкорельсового транспорта, которая соединит районы Санкт-Петербурга и Ленинградской области.

Ранее представители Смольного отмечали, что строительство трассы ЛРТ, ее эксплуатация, а также поставка подвижного состава будут осуществляться на конкурсной основе.

Alstom Transport производит системы и оборудование для железнодорожной отрасли, включая подвижной состав, системы сигнализации и инфраструктуру. Объем продаж за 2010-2011 финансовый год составил 5,6 млрд евро.

«Трансмашхолдинг» – крупнейший в РФ производитель подвижного состава для железной дороги и метро. Предприятия ТМХ расположены в Санкт-Петербурге, Брянске, Пензе, Московской, Ростовской и Тверской областях. Консолидированная выручка в 2010 году составила 86 млрд рублей, чистая прибыль превысила 6,5 млрд руб. Основными владельцами являются бизнесмены Искандер Махмудов и Андрей Бокарев, структуры «Трансгрупп АС». По 25%+1 акции – у ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) и Alstom.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА, АЛЕКСАНДРА ТЕРЕНТЬЕВА; 27.10.2011; РЖД ПЕРЕВОДИТ СТРЕЛКИ НА GUNVOR

РЖД хочет потратить 7,5 млрд руб., которые бюджет даст ей на строительство дороги к порту Приморск, принадлежащему «Транснефти» и группе «Сумма», на расширение подъездных путей к соседней Усть-Луге, где работает терминал Геннадия Тимченко

Месяц назад Приморский торговый порт (ПТП) получил шанс реализовать свои планы по увеличению погрузки нефтепродуктов. В проекте бюджета на 2012 г. из 29 млрд руб., выделенных для РЖД на инфраструктурные проекты, 7,5 млрд должны пойти на модернизацию ветки Выборг – Приморск – Ермилово. Но оказалось, что у РЖД иные планы.

Вопрос о выделении 7,5 млрд руб. на строительство этой ветки открыт, заявил вчера замминистра транспорта Виктор Олерский. РЖД выступает за перераспределение этой суммы в пользу строительства инфраструктуры к порту Усть-Луга как приоритетного для монополии проекта, рассказал представитель Росжелдора (заказчик строительства). Когда верстался бюджет на 2012 г., РЖД запрашивала 25 млрд руб. для строительства инфраструктуры к этому порту (см. врез), но получила отказ.

Решение о перераспределении средств в пользу Усть-Луги пока не принято, подчеркивает представитель ведомства. Между тем РЖД заручилась поддержкой Минтранса. «Для нас приоритетным является проект развития Усть-Луги – для этого понадобится дополнительное финансирование», – отметил вчера Олерский.

В Минфин предложений о перераспределении 7,5 млрд руб. в пользу Усть-Луги пока не поступало, сказал его представитель, добавив, что инвестпрограмма РЖД может быть скорректирована при втором чтении законопроекта о бюджете, которое должно состояться до конца года. Каково мнение Минфина о предложении РЖД, он не сказал. Пресс-секретарь премьера Дмитрий Песков заявил, что «вопрос о целесообразности перераспределения средств находится на рассмотрении».

«Если бюджет будет предусматривать строительство инфраструктуры в Приморск – будем строить», – сказал представитель РЖД, не объяснив, почему компания предпочитает Усть-Лугу. Там есть готовые проекты, подтвержденные объемы погрузки, а у ПТП – пока ничего, объясняет близкий к компании источник.

РЖД принадлежит половина компании, которая подает вагоны в порт Усть-Луга. Один из ключевых инвесторов в Усть-Луге – «Роснефтебункер», подконтрольный трейдеру Gunvor Геннадия Тимченко. Терминал, который построила эта компания, специализируется на перевалке нефтепродуктов – 20 млн т в год. ПТП со своим планом увеличения погрузки нефтепродуктов может составить терминалу Тимченко серьезную конкуренцию, указывает аналитик Raiffeisenbank Константин Юминов.

Приоритетность развития Усть-Луги – желание не столько РЖД, сколько инвесторов проекта, в первую очередь Тимченко, резюмирует Юминов.

Тимченко – давний знакомый Владимира Путина, но и совладельцы Приморского порта близки к власти. Руководитель государственной «Транснефти» Николай Токарев – бывший сотрудник ФСБ и, по данным газеты «Коммерсантъ», сослуживец Путина. Владелец «Суммы» Зиявудин Магомедов – давний партнер «Транснефти». Он избран председателем делового консультативного совета АТЭС на 2012 г., его структура была генподрядчиком реконструкции Большого театра. Токарев в интервью «Ведомостям» в феврале 2008 г. говорил, что давно знаком с Тимченко, отношения у них «нормальные», и высоко отзывался о профессионализме своего нынешнего оппонента в споре за симпатии РЖД.

Личные отношения с бизнесменами не будут влиять на решение о перераспределении денег, обещает Песков.

РИА «НОВОСТИ»; 26.10.2011; РЖД ПРЕДЛАГАЮТ С 1 ЯНВАРЯ ВВЕСТИ ДЛЯ СТУДЕНТОВ АБОНЕМЕНТНЫЙ БИЛЕТ НА ПРИГОРОД

ОАО «Российские железные дороги» предлагает с 1 января 2012 года ввести студенческий абонементный билет для проезда в пригородных поездах с предоставлением им 50% скидки, сообщает компания. 

Сейчас в РЖД внедрена новая система оформления абонементных билетов, которая позволяет оформлять абонементные билеты, действительные для проезда ежедневно, в рабочие и выходные дни, а также в определенные даты и на определенное количество дней и месяцев. 

«Поэтому, помимо существующей у студентов возможности оформлять в билетных кассах и в пути следования билетов для разовой поездки, РЖД предлагает обеспечить студентов абонементными билетами с предоставлением 50% скидки», – говорится в пресс-релизе. 

Абонементные билеты должны приобретаться образовательными учреждениями по заявкам у организаций железнодорожного транспорта. 

По мнению компании, предлагаемая схема позволит снизить нагрузку на билетные кассы и в целом положительно скажется на обслуживании пассажиров. 

В РЖД отмечают, что соответствующие предложения компания уже направила в Минтранс. 

Кроме того, в связи с тем, что в РЖД часто поступают обращения граждан о введении абонементных билетов для проезда школьников, компания предлагает рассмотреть вопрос об обеспечении льготными абонементными билетами школьников, пользующихся пригородным железнодорожным транспортом для проезда к месту учебы. 

В конце сентября 2011 года президент РФ Дмитрий Медведев поручил правительству РФ принять меры по обеспечению студентов едиными сезонными студенческими билетами для проезда в поездах пригородного сообщения. 

Всего за девять месяцев текущего года РЖД перевезено 40,4 миллиона студентов и школьников, что на 4% больше, чем за тот же период прошлого года.

ИНТЕРФАКС; 26.10.2011; ЧАСТНЫЙ БИЗНЕС МОГ БЫ ВЛОЖИТЬ В БЕЛКОМУР ДО 50 МЛРД РУБ. – ЗАМГЛАВЫ МИНТРАНСА 

Частный бизнес мог бы вложить в строительство железнодорожной магистрали Архангельск-Сыктывкар-Соликамск («Белое море – Коми – Урал», «Белкомур») до 50 млрд рублей.

«Мы считали: участие частного бизнеса возможно процентов на 20-30», – заявил замглавы Минтранса Виктор Олерский журналистам в кулуарах конференции «Взаимодействие РЖД с морскими портами и владельцами путей необщего пользования» в среду в Москве. При этом он подчеркнул, что речь идет о перспективе нескольких лет.

Общая стоимость строительства магистрали, по его словам оценивалась в сумму «порядка 150 млрд рублей», однако «достойного» обоснования инвестиций пока не было. «Мы настаиваем, чтобы заинтересованные регионы это сделали. Ни одного инвестора даже на 2% не затащишь, если не показать, сколько это стоит», – сказал В.Олерский.

В числе компаний, которым может быть интересен этот проект для перевозки грузов на экспорт в северные порты по более короткому пути, чем сейчас, чиновник назвал угольные компании Кузбасса, в первую очередь – ОАО «СУЭК», ОАО «Уралкалий» (РТС: URKA), ОАО «Еврохим», ОАО «Соликамскбумпром». При этом он отметил, что Белкомур позволил бы развести грузопотоки, идущие по железной дороге на Север и Северо-Восток РФ (на Усть-Лугу, Приморск, Высоцк, Выборг, в Санкт-Петербург).

В то же время В.Олерский добавил, что сейчас перспективные объемы грузов для перевозки в северные порты «не очевидны». Фактически компаниям необходимо серьезно развивать в регионе перевалочную инфраструктуру и подходы к ней, и это многих грузоотправителей заставляет просчитывать альтернативные варианты. «Я задал вопрос коммерческому директору СУЭКа: вы выбрали бы Мурманск или Архангельск? Он ответил – я бы выбрал бы Тамань, потому, что она сейчас лучше развита», – сказал В.Олерский. «А самое главное – что у нас там нет долгосрочной тарифной политики», – добавил чиновник.

Как сообщалось ранее, проект «Белкомур» предусматривает создание ж/д магистрали протяженностью 1,155 тыс. км, в том числе строительство 715 км новых линий. Железная дорога состоит из 2 участков – северного (по территории Архангельской области и Коми) и южного (от Сыктывкара по территории Коми и Пермского края). Фактически необходимо проложить линии Карпогоры-Вендинга и Сыктывкар-Гайны-Соликамск, а остальные участки Северной желдороги – реконструировать.

Для РФ магистраль может иметь стратегическое значение, напрямую связав Урал и Коми с незамерзающими портами Архангельска, Мурманска и Северной Европы (сейчас этот путь на 800 км длиннее), а в перспективе – обеспечив кратчайший путь для транзита грузов в Северную Европу и регионы Сибири, Казахстана и Средней Азии. Запуск «Белкомура» также помог бы разгрузить Горьковскую, Свердловскую, Северную и Октябрьскую железные дороги. Кроме того, учитывая возможное строительство «Севсиба», есть возможность создания параллельной Транссибу магистрали.

Возможность финансировать строительство железнодорожной магистрали ранее допускал Внешэкономбанк. Стратегия развития ж/д транспорта до 2030 г. (утверждена правительством РФ в 2008 г.) предполагает формирование «Белкомура» после 2016 г. При этом глава республики Коми Вячеслав Гайзер говорил, что прокладка линии может быть завершена в 2018 г., а проект предлагается реализовать на условиях концессии.

ИНТЕРФАКС; 26.10.2011; СТРУКТУРЫ ТИМЧЕНКО, ЛИСИНА И НТС ОФИЦИАЛЬНО ДОПУЩЕНЫ К ТОРГАМ ПО ПГК 

Все компании, подавшие заявки на участие в аукционе по продаже 75% минус 2 акций «дочки» ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) – ОАО «Первая грузовая компания» (ПГК), официально признаны его участниками, говорится в сообщении организатора торгов – Транскредитбанка (РТС: TCBN).

Речь идет об ООО «Трансойл» совладельца Gunvor Геннадия Тимченко, ООО «Независимая транспортная компания» (НТК) и ООО «НТК-Вагон» предпринимателя Владимира Лисина, а также ЗАО «Нефтетранссервис» (НТС).

Торги состоятся 28 октября. Заявки и залог собирались до 14 октября.

Среди претендентов «Трансойл» считается главным претендентом на актив. Один из источников «Интерфакса» еще весной отмечал, что переговоры с представителями Г.Тимченко велись в приоритетном порядке с 2010 г. Минувшей осенью представители бизнесмена даже провели предварительный due diligence активов ПГК, в частности – ОАО «Русагротранс», утверждал источник. По его данным, была изучена некоторая финансовая документация и статьи расходов оператора.

«Первая грузовая компания» – крупнейший в РФ оператор железнодорожных перевозок. По состоянию на 30 июня в управлении ПГК находилось 235,4 тыс. вагонов различных типов. В 2010 г. в вагонах оператора перевезено 302,3 млн тонн грузов.

Стартовая цена приватизируемого пакета ПГК составляет 125,375 млрд руб.

ИНТЕРФАКС; 26.10.2011; ФАС РАЗРЕШИЛА FESCO ПРИОБРЕСТИ «ТРАНСКОНТЕЙНЕР» 

Федеральная антимонопольная служба (ФАС) РФ удовлетворила ходатайство ОАО «Дальневосточное морское пароходство» (РТС: FESH) (Транспортная группа FESCO) о приобретении 100% акций ОАО «Трансконтейнер», следует из материалов ФАС.

Санкция ФАС сопровождается предписанием о совершении действий, направленных на обеспечении конкуренции.

Согласно этому предписанию, FESCO должна будет обеспечить недискриминационный доступ грузовладельцев на рынок услуг по предоставлению контейнеров для каботажных перевозок и перевозок железнодорожным транспортом, а также доступ владельцев контейнеров к подвижному составу для контейнерных перевозок по расценкам прейскуранта 10-01. Грузоотправители должны иметь возможность оплачивать тариф непосредственно перевозчику (РЖД) без заключения договоров с «Трансконтейнером». 

FESCO приобрела 12,5% «Трансконтейнера» в ходе IPO и намерена увеличить долю до контрольной. Компания собирается дождаться дальнейшей приватизации оператора, выкупив у его материнской компании – ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (RZHD) (РЖД) – часть акций (у РЖД 50%, ведомства сейчас обсуждают вариант продажи этого пакета – целиком или частями).

Заявку на приобретение акций «Трансконтейнера» (25% + 1 акция) подавала и головная компания группы FESCO – ООО «Промышленные инвесторы». 

FESCO в случае приобретения пакета «Трансконтейнера» может в 2013 году провести SPO для рефинансирования займов, привлеченных на покупку оператора.

Продажа блокпакета «Троансконтейнера» была запланирована на 2011 г., но, скорее всего, перейдет на 2012 г.

Помимо группы С.Генералова, о своем интересе к «Трансконтейнеру» говорили UCL Holding Владимира Лисина, Globaltrans и группа «Сумма».

«Трансконтейнер» оперирует крупнотоннажными контейнерами и фитинговыми платформами для их перевозки, а также имеет сеть терминалов в РФ и Словакии. ОАО «Российские железные дороги» (RZHD) (РЖД) сейчас принадлежит 50% + 1 акция оператора, FESCO – 12,5%, Европейскому банку реконструкции и развития – 9,25%.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 26.10.2011; РЖД ПРЕДЛАГАЕТ С 1 ЯНВАРЯ 2012Г. ВВЕСТИ СТУДЕНЧЕСКИЙ АБОНЕМЕНТНЫЙ БИЛЕТ ДЛЯ ПРОЕЗДА В ПРИГОРОДНЫХ ПОЕЗДАХ

ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) предлагает с 1 января 2012г. ввести студенческий абонементный билет для проезда в пригородных поездах, сообщает пресс-служба компании. Предложения по обеспечению студентов едиными сезонными студенческими билетами для проезда в электричках уже направлены в Министерство транспорта РФ. В настоящее время в РЖД внедрена новая система оформления абонементных билетов. Данная система позволяет оформлять абонементные билеты, действительные для проезда ежедневно, в рабочие и выходные дни, а также в определенные даты и на определенное количество дней и месяцев. Поэтому помимо существующей у студентов возможности оформлять в билетных кассах и в пути следования билетов для разовой поездки предлагается обеспечить студентов абонементными билетами с предоставлением 50-процентной скидки. Абонементные билеты должны приобретаться образовательными учреждениями по заявкам у организаций железнодорожного транспорта. По мнению РЖД, предлагаемая схема обеспечения студентов абонементными билетами позволит снизить нагрузку на билетные кассы, что положительно скажется на обслуживании пассажиров в целом и позволит обеспечить адресное использование бюджетных средств. Для реализации данного предложения необходимо внести изменения в правила предоставления субсидий из федерального бюджета бюджетам субъектов РФ на компенсацию части потерь в доходах организаций железнодорожного транспорта. Учитывая необходимость внесения положений об обеспечении обучающихся абонементными билетами в договоры (соглашения) с субъектами Российской Федерации, РЖД предлагает начать обеспечивать обучающихся абонементными билетами с 1 января 2012г. Кроме того, РЖД предлагает рассмотреть вопрос об обеспечении льготными абонементными билетами школьников, пользующихся пригородным железнодорожным транспортом для проезда к месту учебы. Всего в 2010г. железные дороги РФ перевезли 58 млн 766 тыс. 447 учащихся. За 9 месяцев 2011г. РЖД перевезло 40 млн 353 тыс. 510 студентов и школьников, что на 4% больше, чем за тот же период прошлого года. Напомним, согласно постановлению правительства РФ, субсидии на перевозку льготных категорий учащихся выделяются из федерального бюджета субъектам федерации. Региональным властям рекомендовано принять нормативные акты, устанавливающие льготы по тарифам на проезд школьникам и студентам очной формы обучения. Для перевозки льготных категорий учащихся в пределах какого-либо региона власти субъектов РФ должны заключить договор (соглашение) с железнодорожным перевозчиком о предоставлении им субсидий из бюджета субъекта РФ на компенсацию потерь в доходах.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ОЛЕГ ГАЛИЦКИХ;  27.10.2011; ВСТРЕТИЛИСЬ В СОЧИ

Подготовка инфраструктуры зимних Игр-2014 стала примером эффективного использования государственно-частного партнерства 

Одной из главных особенностей подготовки зимней Олимпиады-2014 стала глубокая модернизация экономики причерноморского региона, осуществляемая с помощью использования механизмов госу дарственно-частного партнерства (ГЧП).

Ожидается, что частные и государственные инвестиции в городскую и транспортную и иную инфраструктуру Сочи и окружающей территории без преувеличения будет способствовать ускоренному развитию всех сфер курорта. Цифры говорят сами за себя. Курортная столица России от олимпийского проекта получит 367 км автодорог и мостов, более 200 км железнодорожных магистралей, почти 700 км инженерных сетей, увеличит энергомощности в 2,5 раза. Кроме того, в Сочи сдадут в эксплуатацию 210 км газопроводов среднего и низкого давления и газопровод высокого давления протяженностью 174 км, а также очистные сооружения производительностью 255 тыс. куб. м в сутки. Сюда следует добавить и новые отели, укрепленную инженерными сооружениями береговую линию, современные телекоммуникации, цифровое телевидение и волоконно-оптическую связь

- Сегодня «Сочи-2014» – крупнейший комплексный инвестиционный проект в мире, – считает первый вице-премьер правительства РФ Дмитрий Козак. – Строится одновременно более 800 самостоятельных объектов капитального строительства. В результате реализации этого проекта будет создано более 50 новых предприятий и 43 тысячи рабочих мест

Среди ключевых объектов транспортной инфраструктуры олимпийской столицы, вводимых в строй с использованием механизмов ГЧП, можно назвать международный аэропорт Сочи. Партнерство между компанией «Базовый элемент» и государством позволило реанимировать давно замороженный проект и достроить здание аэровокзального комплекса (АВК), а также заняться сооружением новых взлетно-посадочных полос и модернизацией всей аэродромной инфраструктуры. Зданиями, их оборудованием и развитием сервиса занялась частная компания, а задача Федерального агентства воздушного транспорта сделать аэропорт пригодным для приема и обслуживания воздушных судов практически любых типов, в том числе и таких гигантов как «Боинг-747». «С новых «воздушных ворот» начнется знакомство гостей с олимпийским Сочи, – считает президент оргкомитета «Сочи-2014» Дмитрий Чернышенко. – От того, насколько это знакомство будет приятным, отчасти зависит и атмосфера, которая будет царить в городе во время Игр».

Уже сейчас пропускная способность аэропорта увеличилась с 900 до 1600 человек в час. В следующем году, когда закончат строительство посадочной галереи с 10 телетрапами, он сможет принимать и отправлять до 2500 пассажиров в час. Во время Олимпиады аэропорт будет обслуживать уже до 3800 пассажиров в час. К слову, объем инвестиций со строительством АВК, осуществляемых благодаря кредитам Внеш экономбанка, давно превысил отметку в 6 млрд руб

Активную политику в рамках ГЧП по реализации сочинского олимпийского проекта проводит и ОАО «Евразийский». Основное направление деятельности компании здесь – строительство и модернизация объектов жилищно-коммунального хозяйства, сооружение инженерной инфраструктуры водоснабжения и водоотведения. По словам генерального директора компании Евгения Козьмина, который рассказал о некоторых проектах в рамках Сочинского международного инвестиционного форума, «Евразийский» при содействии муниципальных, краевых и федеральных властей, имеющих соответственные программы модернизации ЖКХ города, собирается радикально изменить систему водоснабжения и водоотведения олимпийской столицы. Как пояснил Козьмин, это не только огромный объем работ по строительству очистных сооружений и водоводов, но и внедрение здесь инновационных технологий.

- Они, в частности, будут применяться в очистке сточных вод, – говорит гендиректор «Евразийского». – Например, при реконструкции Бзугинских и строительстве Адлерских очистных сооружений мы применим системы высокой степени очистки. А при строительстве водозаборных станций для обеззараживания воды будет использовано ультрафиолетовое облучение.

Другой масштабный проект, осуществляемый с помощью ГЧП, – строительство береговой инфраструктуры морского порта Сочи с целью создания международного центра морских пассажирских и круизных перевозок, где проектные и изыскательские работы, реконструкция, а также само строительство возложены на ОАО «Сочинский морской торговый порт», все остальное, включая привлечение инвестиций – на минтранс.

Другая компания – «Донинвест» подрядилась построить 8 морских терминалов в Сочи (Имеретинка, Адлер, Кургородок, Хоста, Мацеста, Дагомыс, Лоо, Лазаревское) и приобрести суда для осуществления морских пассажирских перевозок между ними. А поможет в строительстве этих объектов федеральное агентство морского и речного транспорта «Росморречфлот». Кроме того, «Росморречфлот» вместе с компанией ООО «Порт Сочи Имеретинский» участвует в проекте по строительству береговой инфраструктуры, причалов и установке технологического оборудования грузового района морского порта в устье реки Мзымта. После Олимпиады запланировано перепрофилирование этого порта в гавань для яхт. 

ИНТЕРФАКС; 26.10.2011; ОСК В НОЯБРЕ МОЖЕТ ПОЛУЧИТЬ ЗАКАЗ РОСМОРПОРТА НА 4 ЛЕДОКОЛА – МИНТРАНС 

Министерство транспорта (Минтранс) РФ в ноябре ожидает подписания президентом РФ распоряжения о выборе ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» (ОСК) единственным исполнителем заказа на строительство 4 новых ледоколов для ФГУП «Росморпорт», сообщил журналистам в среду замглавы Минтранса Виктор Олерский.

«Ожидаем подписания в ноябре», – сказал он.

Речь идет о строительстве линейного дизельного ледокола мощностью 25 МВт и 3 линейных дизель-электрических ледоколов мощностью около 16 МВт. ОСК сообщила, что общая стоимость заказа может составить 79 млрд рублей.

По словам В.Олерского, строительство ледоколов начнется в 2012 г. «Ледоколы будут строиться на входящих в ОСК предприятиях северо-западного региона России»,- уточнила корпорация.

Ранее планировалось выбрать судостроителя путем проведения конкурса. Более того, в 2010 году уже объявлялся конкурс на строительство ледокола мощностью 25 МВт, однако в январе конкурс отменили из-за поступивших в Федеральную антимонопольную службу РФ жалоб со стороны, участвовавшей в тендере ОСК. В жалобах говорилось, что «Росморпорт» разместил проектную документацию не в полном объеме. Однако в ОСК не скрывали, что поданные жалобы – лишь способ отсрочить тендер, чтобы не допустить победы ОАО «Балтийский завод» (РТС: BALZ) (Балтзавод), который на тот момент входил в ОАО «Объединенная промышленная корпорация» Сергея Пугачева. Однако в начале октября «Балтзавод» был передан в управление ОСК, а в январе может перейти собственность корпорации. В конкурсе на ледокол помимо ОСК и «Балтзавода» участвовали Nordic Yards Виталия Юсуфова и Maritime Ltd.

ОСК может также получить заказ на новый атомный ледокол для ФГУП «Атомфлот», такая схема рассматривается в данный момент наряду с проведением конкурса. Ранее Минтранс сообщал, что решение об этом ожидает в октябре. По словам В.Олерского этот вопрос перенесен на 2012 г.

ОСК учреждена в 2007 году. В ведении компании – весь цикл производства судов, начиная от их разработки и проектирования и заканчивая поставками, гарантийным и сервисным обслуживанием, ремонтом и утилизацией. В состав корпорации входят более 10 конструкторских бюро и более 20 судостроительных заводов, которые распределены между тремя региональными дочерними холдингами – Дальневосточным, Северным и Западным центрами судостроения и судоремонта. 100% акций корпорации находятся в федеральной собственности.

RZD-PARTNER.RU; 26.10.2011; ПРИВАТИЗАЦИЯ ПОРТА ВАНИНО ВРЯДЛИ СОСТОИТСЯ ДО 2011 Г. – МИНТРАНС

Аукцион по продаже 55% уставного капитала ОАО «Ванинский морской торговый порт» (порт Ванино, Хабаровский край), вероятнее всего, не состоится до конца 2011 года, сообщил журналистам замминистра транспорта РФ Виктор Олерский.

«Я думаю, что не успеют до конца года», – сказал он, отвечая на вопрос, успеют ли провести приватизацию госпакета порта до конца текущего года.

В. Олерский отметил также, что по приватизации госпакета акций ОАО «Новороссийский морской торговый порт» (НМТП) в размере 20% решение также пока не принято.

Ранее в сентябре замглавы Росимущества Эдуард Адашкин сообщал, что аукционы по продаже акций НМТП, ОАО «Мурманский морской торговый порт» (ММТП) и крупнейшего железнодорожного перевозчика сжиженного газа в РФ «СГ-Транс» могут быть объявлены или даже состоятся до конца года.

GUDOK.INFO; 26.10.2011; РОССИЙСКИХ СУДОВЛАДЕЛЬЦЕВ БУДУТ СТИМУЛИРОВАТЬ К ОБНОВЛЕНИЮ ФЛОТА

Соответствующий законопроект одобрил в среду Совет Федерации. Также предусматривается размещение заказов на отечественных верфях и регистрация судов в Российском международном реестре судов.

Поправки вносятся в Кодексы внутреннего водного транспорта и торгового мореплавания, Налоговый и Трудовой кодексы РФ, а также ряд законов. В частности, предусматривается применение на российских судостроительных верфях режима промышленно-производственных ОЭЗ с предоставлением им госгарантий. Также документ освобождает судостроительные организации, являющиеся резидентами промышленно-производственных ОЭЗ, от уплаты земельного налога и налога на имущество организаций сроком на 10 лет (вместо действующих 5 лет).

Кроме того, закон предоставляет судовладельцам дополнительные преференции в виде освобождения от налога на прибыль доходов, полученных от эксплуатации или реализации судов, построенных российскими судостроительными организациями. Помимо этого, в течение 2012 – 2027 годов для экипажей судов будут применяться «нулевые» тарифы страховых взносов в Пенсионный фонд, Фонд социального страхования и Федеральный фонд обязательного медицинского страхования.

По оценке парламентариев, данный закон направлен на развитие отрасли в целом, системную поддержку судостроения, а не точечное воздействие на ситуацию. Кроме того, законом предусмотрены меры по увеличению привлекательности российского флага, «чтобы российские, да и не только российские, суда переходили под него», подчеркивают законодатели.

«Этот закон очень важен для всех российских судостроителей. Он, безусловно, поможет существенно улучшить себестоимость эксплуатации судов для судоходных компаний по новому флоту», – заявил ранее в интервью ИТАР- ТАСС президент Объединенной судостроительной корпорации (ОСК) Роман Троценко. В результате, полагает он, «нынешние бизнес-планы судовладельцев, которые предусматривают 20-летнюю окупаемость судна, могут быть приведены к разумному показателю в 8-9 лет». По прогнозу Троценко, до 2020 года благодаря реализации новых норм будет построено порядка тысячи судов. «При среднеарифметической стоимости коммерческого судна в нашем гражданском судостроении в 15 млн. долларов (а в России сейчас строится в основном малый и среднетоннажный флот – суда река-море плавания, каботажные суда), на круг выходит 15 млрд. долларов», – проинформировал он. «Сложно найти другой закон, который может дать россиянам столько работы, который может создать столько рабочих мест, привлечь новые инвестиции и технологии», – убеждён президент ОСК.

Документ был подготовлен Минтрансом и Минпромторгом при участии ОСК, объединяющей 70% отечественной судостроительной отрасли и представителей крупнейших российских судоходных компаний.

ВЕДОМОСТИ; 27.10.2011; ДОПЭМИССИЯ ДЛЯ «ШЕРЕМЕТЬЕВО»

«Шереметьево» сможет увеличить уставный капитал за счет допэмиссии акций, если в собственности у государства останется 50% плюс 1 акция, говорится в опубликованном вчера указе президента. Сейчас государству принадлежит 100% акций аэропорта. Допэмиссия в 17% от существующего капитала нужна «Шереметьево», чтобы объединиться с «Терминалом», который управляет терминалом D. 

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 27.10.2011; «АЭРОФЛОТ» В ОТСТАЮЩИХ

Минтранс подвел итоги, как российские авиакомпании освоили 2,5 млрд руб. госсредств, которые выделялись в 2011 г. для субсидирования перевозок на Дальний Восток. Спрос на деньги оказался выше плана на 57 млн руб., о чем говорится в специальной справке, которая готовилась к недавнему совещанию в Минтрансе (выдержки есть у «Ведомостей»). Лидером стал «Аэрофлот», использовав почти 653 млн руб. Правда, он же больше остальных переоценил свои силы, если брать первую пятерку перевозчиков: бюджетный резерв был 716 млн руб., т. е. «Аэрофлот» воспользовался лишь 91,3% этих средств (перевезя 96 897 человек). Второй по величине перевозчик – «Трансаэро» – освоил 634 млн руб. (100,4% резерва, 91 564 человека). Третья в списке получателей субсидий – авиакомпания «Якутия» (потратила 469 млн руб., 93,8% резерва), за ней – «Владавиа» (373,5 млн руб., 130,1%) и замыкает первую пятерку «Сибирь» (почти 172 млн руб., 170,9% выделенных средств), гласит справка.

Всего в программе участвовали 12 авиакомпаний. Они продали 370 250 билетов, на 14,6% больше прошлогоднего. Субсидировалось 50% их стоимости.

Сотрудник «Аэрофлота» объясняет неуспех программы тем, что конкуренты летали ниже себестоимости и занижали тарифы. Но источник в «Сибири» указывает, что тарифы по программе регулирует Росавиация. На самом деле у перевозчиков есть право снижать цены, уточняет представитель одной из компаний первой пятерки, но только «в той части, которую государство не финансирует».

Несмотря на невыбранный резерв, «Аэрофлот» намерен запросить рост субсидий из бюджета на 2012 г. и продолжить программу, говорит его сотрудник (представитель компании от комментариев отказался). Общий резерв на 2012 г. – около 2,7 млрд руб., напоминает представитель Росавиации. И рост денежных квот получат только те, кто выполнил или перевыполнил планы в этом году, заявил «Ведомостям» представитель Минтранса.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАРАС ФОМЧЕНКОВ; 27.10.2011; НЕБО С НАЦЕНКОЙ

Российские авиакомпании не будут платить за выброс парниковых газов во время полетов над Европой. Об этом заявил вице-премьер Сергей Иванов в кулуарах форума «Финский бизнес в Москве».

Кстати, замминистра транспорта Валерий Окулов в начале октября говорил о том, что надо законодательно запретить российским авиакомпаниям платить за парниковые газы. Евросоюз, напомним, хочет, чтобы уже с 1 января следующего года они приобретали квоты на выброс парниковых газов при пролете над территорией ЕС. 85 процентов выбросов от базисного уровня в 2010 году будут обходиться для летного парка бесплатно, а за 15 оставшихся процентов придется платить.

«Мы никаким односторонним решениям подчиняться не будем», – подчеркнул Иванов. По словам Иванова, подобные темы в области авиаперевозок находятся в ведении Международной организации гражданской авиации (ICAO), а она такого решения не принимала. Кроме того, отметил вице-премьер, в стремлении не платить за выбросы наша страна не одинока. Такой же позиции придерживаются США, Канада, Объединенные Арабские Эмираты, Китай. При этом вице-премьер сослался на экспертов, которые уверяют, что 90 процентов выбросов парниковых газов приходится на автотранспорт, а не на самолеты.

О том, что введение новых правил может привести к тому, что почти ста российским авиакомпаниям небо над Европой может быть закрыто, СМИ писали еще в 2009 году, когда этот вопрос только начали обсуждать. Оценки убытков авиаторов в случае следования подобным нормам различны. Для того же Китая они могут составить около 123 миллионов долларов в год, причем к 2025 году выплаты достигнут 350 миллионов долларов или даже больше. Для России цифры другие. «Аэрофлот» для себя насчитал уже 40 миллионов евро в следующем году и 800 миллионов – к 2025 году.

Как подтвердил «РГ» глава аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев, ICAO прямо указывает на то, что любые региональные сепаратные меры недопустимы. Однако европейцы сами устанавливают правила, и пока они не будут отменены, перевозчикам придется платить. Тем не менее, отметил Пантелеев, для новых авиакомпаний, например, у которых может не быть данных по выбросам за 2010 год, будут определенные скидки. К тому же возможность договориться всегда остается. Напомним, что недавно премьер-министр Владимир Путин как раз говорил о том, что вопрос о введении квот на выбросы должен решаться путем компромисса.

Вместе с тем, по словам Пантелеева, серьезно на кошельках пассажиров оплата квот не отразится. «На маршруте Москва – Франкфурт, например, доплата к стоимости билета в случае согласия России выплачивать квоты составит всего 1,5-2 евро. Возможно, на других, более дальних маршрутах доплата будет больше, но на десятки евро цена авиабилета вряд ли увеличится», – заявил Пантелеев.

При этом он считает, что подсчитать потери авиакомпаний достаточно сложно, так как цена выброса одной тонны СО2 определяется рынком. «Сегодня она составляет около 8 евро, полтора года назад была около 12-14, прогнозируют, что в недалеком будущем может достигнуть 40 евро, но говорить сейчас о каких-то конкретных потерях авиакомпаний на длинную перспективу нельзя», – уверен эксперт.

ИЗВЕСТИЯ; ЕВГЕНИЙ ДЕВЯТЬЯРОВ; 27.10.2011; МИНЭКОНОМРАЗВИТИЯ ПРОТИВ ДИФФЕРЕНЦИАЦИИ ЦЕН НА АВИАТОПЛИВО

Установление разных цен на топливо для внутренних и международных рейсов может привести к его еще большему дефициту и росту цен на автомобильные бензин и солярку, посчитали в Минэкономразвития. Такое предложение обсуждается в настоящее время в правительстве как одна из мер, которая позволит снизить затраты авиакомпаний на внутренних рейсах.

Задание проработать идею дифференциации цен на керосин ведомства получили 5 сентября на совещании по вопросам поставок авиатоплива у вице-премьера Игоря Сечина.

В Минэкономразвития полагают, что снижение доходности нефтяных компаний при поставке авиакеросина на внутренний рынок приведет к переносу полученных нефтяными компаниями издержек на другие виды нефтепродуктов. Об этом «Известиям» рассказал источник, близкий к ведомству.

Установление двух разных цен на авиакеросин может привести к злоупотреблениям со стороны участников рынка и формированию «серого рынка», говорит источник. Поэтому Министерство экономического развития посчитало нецелесообразным вводить механизм дифференциации цен, отметил собеседник «Известий».

В настоящее время цены на авиакеросин не регулируются государством, а формируются исходя из рыночной конъюнктуры. В случае принятия решения о дифференциации цен потребовалось бы внесение изменении в действующее законодательство.

Установление различных цен на авиатопливо будет крайне сложным с точки зрения администрирования, контроля расходования топлива при полетах по внутренним и зарубежным маршрутам, говорит главный редактор агентства «Авиа-Порт» Олег Пантелеев. Тем более что существует много других, более простых и эффективных методов поддержки рынка внутренних авиационных перевозок.

В Росавиации «Известиям» не смогли сформулировать свою позицию по поводу рассматриваемого предложения, отметив, что эти аспекты находятся вне поля деятельности агентства.

Руководитель «ТНК-Авиа» (входит в ТНК-ВР) Сергей Колтович про идею дифференциации цен на топливо не слышал, но уверен, что это приведет только к возникновению дефицита на рынке авиа-ГСМ.

- Совершенно очевидно, что один и тот же товар не может продаваться по разным ценам, – отмечает главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. – При отказе от рыночного регулирования цен на авиатопливо отрасли грозит дефицит, для борьбы с которым придется вводить квоты на дешевое топливо для внутреннего рынка.

Этой точки зрения придерживается и аналитик «Инвест-кафе» Кирилл Маркин.

- Во-первых, это абсолютно не рыночная схема работы и, насколько мне известно, такого нет нигде в цивилизованном мире, в странах с рыночной экономикой. Во-вторых, удорожание авиакеросина для международных рейсов не решит проблему дефицита топлива, но зато приведет к существенному удорожанию авиабилетов на международные рейсы, так как основная стоимость билета – авиатопливо, – говорит эксперт.

Между тем для решения проблем с кратковременными перебоями в поставках авиатоплива сейчас готовятся изменения в федеральные авиационные правила, обязывающие аэропорты поддерживать неснижаемые запасы топлива на пять суток полетов, сообщил «Известиям» источник на рынке авиа-ГСМ.

Ранее предполагалось установить 10-дневный минимальный запас топлива. Однако для крупнейших российских аэропортов Шереметьево и Домодедово, потребляющих по 5 тыс. т авиакеросина в сутки, в ближайшей перспективе было бы затруднительно обеспечить выполнение такого требования. Так, «Газпром нефть» ведет строительство в Шереметьево резервуарного парка на 20 тыс. куб. м, но он может быть введен в строй только в мае 2012 года. В Домодедово дополнительные резервуары планируется построить в 2013 году. Так что пока дополнительный пятисуточный запас топлива для аэропортов московского авиаузла в объеме 50 тыс. т будет организован на базе мощностей хранения авиатоплива «Транснефтепродукта».

МОСКОВСКИЕ НОВОСТИ; 27.10.2011; НЕЗАКОНЧЕННЫЙ СЦЕНАРИЙ

Президент России своим указом отменил норму о сохранении всего пакета акций аэропорта Шереметьево в федеральной собственности. Таким образом, созданы юридические условия для начала процесса объединения московских аэропортов, принадлежащих государству, – Шереметьево и Внуково. Однако сценарий этого объединения президентский указ не прояснил.

Указ президента Дмитрия Медведева, разрешающий увеличить уставный капитал ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» при условии сохранения в собственности государства доли не менее 50% плюс одна акция, вчера был опубликован на официальном сайте главы государства. До сих пор Шереметьево фигурировало в перечне стратегических предприятий, 100% акций которых закреплено за федеральным центром. Начальник пресс-службы аэропорта Роман Генис сказал «МН», что вскоре ожидается еще один президентский указ, где будут определены условия и график объединения Шереметьево с ОАО «Терминал» – компанией, управляющей терминалом D. Остальные пять терминалов находятся под управлением самого аэропорта.

Терминал D был построен «Аэрофлотом» и его партнерами в 2009 году. В октябре 2010 года на совещании в Минэкономразвития было принято решение объединить весь имущественный комплекс Шереметьево под единым контролем. Этот процесс можно считать этапом реализации более масштабной идеи: свести вместе управление двумя крупнейшими воздушными гаванями Московского авиаузла – Шереметьево и Внуково, контролируемыми федеральными и столичными властями соответственно. Судьба частного предприятия Домодедово пока оставлена на усмотрение его владельцев. Что касается Внуково, то федеральный центр готов выкупить его у Москвы, компенсировав затраты на развитие аэропорта в размере 45–50 млрд руб., а часть госдоли объединенной компании впоследствии будет приватизирована.

Условия консолидации Шереметьево более или менее ясны. Сейчас капитал ОАО «Терминал» поделен между «Аэрофлотом» (55% плюс одна акция) и двумя госбанками – ВЭБ (20% минус две акции) и ВТБ (25% плюс одна акция). Несмотря на то что партнеры потратили на возведение терминала D порядка $1 млрд, при объединении им зачтется гораздо меньше. В мае Минтранс опубликовал свои предложения, основанные на оценке аудиторской компании «Эрнст энд Янг» (российское подразделение). Аудиторы оценили имущественный комплекс «Терминала» и Шереметьево в 10,828 млрд и 53,009 млрд руб. соответственно. На этом основании Минтранс предложил провести дополнительную эмиссию акций компании «Международный аэропорт Шереметьево» в размере 17% в пользу владельцев «Терминала». Юридическое основание для этого создает опубликованный вчера указ президента. В результате доля государства в ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» сократится до 83%, «Аэрофлот» получит 9%, ВЭБ и ВТБ – по 4%.

«Аэрофлот» согласился расстаться со своей долей «Терминала» задешево по двум причинам, сообщил информированный источник в отрасли. Во-первых, управление аэропортовым комплексом оказалось не таким простым делом, как руководству авиакомпании казалось сначала. В конце декабря 2010 года, когда работа московских аэропортов была нарушена ледяным дождем, наиболее тяжелая ситуация сложилась в терминале D Шереметьево. «Кроме того, терминал D оказался слишком мал, чтобы собрать там все рейсы «Аэрофлота» и его партнеров по авиационному альянсу Sky Team, как это изначально планировалось. Пассажиропоток «Аэрофлота» вырос быстрее, чем ожидалось», – говорит источник. В качестве компенсации «Аэрофлоту» за сговорчивость некоторые чиновники предлагают отвести под его рейсы все Шереметьево или большую его часть, а другие компании переселить во Внуково.

Сценарий дальнейшего объединения Шереметьево и Внуково неясен. «Возможно как создание холдинговой структуры, так и переход на единую акцию, и выбор между этими вариантами государство еще не сделало, – говорит источник. – Вопросы, как распределить доли между государством и другими акционерами, приглашать или нет управляющую компанию, пока открыты».

Соруководитель аналитического отдела «Инвесткафе» Дмитрий Адамидов даже не уверен, что приватизация станет завершающим штрихом всего этого процесса, а не будет объявлена государством на какой-то более ранней стадии. «В принципе было бы логично перевести два аэропорта на единую акцию и затем размещать эти ценные бумаги на рынке. Кроме того, сейчас, пока рынок падает, лучше с размещением не торопиться, – говорит эксперт. – Пока вопросы собственности во Внуково еще не до конца решены между федеральным центром с одной стороны и столичными властями и частными акционерами с другой. Сколько времени это может отнять, неизвестно. Нельзя исключить, что в какой-то момент государство решит приватизировать свою долю в Шереметьево отдельно от доли во Внуково. Я также сильно сомневаюсь, что размещение произойдет в виде IPO. Управление аэродромами – специфический бизнес, и здесь в качестве партнеров предпочитают крупных профильных инвесторов».

РИА «НОВОСТИ»; 26.10.2011; СУД 3 НОЯБРЯ ВЕРНЕТСЯ К ЖАЛОБЕ АЭРОПОРТА «ДОМОДЕДОВО» НА АКТ ПО МЕРАМ БЕЗОПАСНОСТИ

Арбитражный суд Московской области проведет 3 ноября предварительные слушания по заявлению компаний аэропорта «Домодедово», которые требуют отменить предписание Ространснадзора, обязавшего заявителей после теракта в январе 2011 года незамедлительно принять меры по обеспечению 100-процентного досмотра всех лиц на входах в здание аэропорта, сообщила агентству РАПСИ пресс-секретарь суда Наталья Маньшина. 

Заседание, назначенное на 25 октября, не состоялось, так как не явилось не извещенное должным образом заинтересованное лицо – Ространснадзор. Арбитраж Подмосковья повторно приступает к разбирательству по заявлению «Домодедово». 

В предписании, которое было вынесено 27 января 2011 года, говорилось также, что в аэропорту «Домодедово» необходимо провести категорирование объектов, произвести оценку уязвимости объектов и транспортных средств, разработать план обеспечения транспортной безопасности. 

Взрыв в «Домодедово» прогремел 24 января 2011 года, он унес жизни 37 человек, более 100 пострадали. 

ПЕРВЫЙ КРУГ РАЗБИРАТЕЛЬСТВ Арбитражный суд Московской области 8 апреля удовлетворил заявление структур аэропорта «Домодедово» – ЗАО «Домодедово Эрпорт Авиэйшн Секьюрити», ЗАО «Домодедово Пэссенджер Терминал» и компании Airport Management Company Ltd, занимающихся, в том числе вопросами обеспечения безопасности аэропорта. Суд признал недействительным предписание управления Ространснадзора, которое после теракта в аэропорту 24 января выявило нарушения в его системе обеспечения безопасности. Апелляционная инстанция 9 июня оставила в силе решение суда первой инстанции. 

По мнению судов, Ространснадзор издал предписание в адрес руководителей аэропортов московского аэроузла об обеспечении 100-процентного досмотра пассажиров, посетителей и вещей, находящихся при них, при входах в аэровокзальные комплексы аэропортов, но действующее законодательство не предусматривает обязанность субъектов транспортной инфраструктуры или служб авиационной безопасности аэропортов по сплошному (100%) досмотру лиц. 

Таким образом, контроль допуска граждан в аэровокзал, досмотр лиц на входах, при возникновении угрожающей обстановки, является правом администрации аэропорта, а не обязанностью, отмечается в решении суда. 

Административный орган не согласился с данными выводами суда первой инстанции. Ространснадзор считает, что при поступлении информации об угрозе совершения незаконного вмешательства служба авиационной безопасности принимает меры по повышению эффективности досмотра и в таких случаях принятие мер, направленных на усиление досмотра является не правом, а обязанностью служб авиационной безопасности. 

Федеральный арбитражный суд Московского округа (ФАСМО) 17 августа отменил ранее принятые судебные акты по этому делу и отправил его на новое рассмотрение в суд первой инстанции. Тем самым кассационный суд удовлетворил жалобу управления государственного авиационного надзора и надзора за обеспечением транспортной безопасности по Центральному федеральному округу Ространснадзора. 

ВЫВОДЫ КАССАЦИОННОЙ ИНСТАНЦИИ В постановлении ФАСМО говорится о двух основаниях отмены актов нижестоящих инстанций. Одно из них процедурное – в материалах дела отсутствует протокол заседания в первой инстанции, что является безусловным основанием для отмены решения суда. 

Одновременно кассационный суд указал, что ЗАО «Домодедово Эрпорт Авиэйшн Секьюрити» является лицом с особыми уставными задачами, осуществляющим деятельность по обеспечению мер авиационной безопасности. При этом реализуя право на занятие такой деятельностью, общество приобретает специальный статус, в связи с чем наделяется соответствующими правами, обязанностями и ответственностью. 

«Входящее в правоотношение начало публичности, которое есть в то же время начало общественности, придает праву характер обязанности. При новом рассмотрении дела суду следует учесть изложенное, рассмотреть спор в соответствии с нормами процессуального и материального права, проанализировав при рассмотрении спора по существу сочетание прав и обязанностей в сфере публичных правоотношений», – отметил кассационный суд.
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