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Вернуться в оглавление
РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 16.01.2012; НАЛОГА НЕ ИЗБЕЖАТЬ

Российским перевозчикам, похоже, придется заплатить за выбросы СО2

Несмотря на заявления политиков о неподчинении европейским требованиям о покупке квот на выбросы парниковых газов, российским авиакомпаниям, похоже, не удастся избежать этого налога. Однако авиационные власти обещают придумать механизм, который позволит не повышать цены на авиабилеты.

Как рассказал в конце прошлой недели министр транспорта Игорь Левитин, его ведомство готовит комплекс предложений по ответным мерам на введение Евросоюзом квот на выброс парниковых газов авиакомпаниями. «Меры будут. Мы изучаем меры, которые готовят другие страны, прежде всего США и Китай, и также готовим комплекс предложений, чтобы это не привело к росту стоимости билетов», – подчеркнул он. По его словам, ответные действия России будут находиться в рамках политики ICAO и не будут односторонними. Заместитель начальника отдела общественных связей Минтранса Любовь Бритвина не стала раскрывать суть данных предложений.

С 1 января Евросоюз в целях борьбы с климатическими изменениями ввел денежный сбор за выбросы парниковых газов в атмосферу. Всем авиакомпаниям, осуществляющим рейсы в страны ЕС, предписано приобретать квоты на эмиссию (85% от объема выбросов базового 2010 года бесплатно, а остальные 15% оплачивать). Под это требование попадают все перевозчики, летающие в Евросоюз. К примеру, только Lufthansa по итогам 2012 года, как ожидается, должна будет заплатить около 130 млн. евро. Отчисления российского «Аэрофлота» должны быть скромнее – порядка 40 млн. евро.

До сих пор считалось, что российские авиакомпании будут игнорировать данное требование европейских властей. В октябре бывший вице-премьер Сергей Иванов заявлял, что отечественные перевозчики требованиям Евросоюза не подчинятся. «Мы таким односторонним планам подчиняться не будем», – отмечал он. Не подчиняться европейским требованиям решили американские и китайские власти. Так, конгресс США в марте 2012 года рассмотрит вопрос о введении законодательного запрета авиакомпаниям принимать участие в европейской системе торговли квотами на выброс парниковых газов. Китай вообще отказался сотрудничать с ЕС в данной сфере.

«В директиве Евросоюза есть оговорка о том, что если какая-либо страна вводит аналогичную систему, то ее авиакомпании не участвуют в европейской системе торговли квотами, а все вопросы регулируются на межгосударственном уровне», – отмечает главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. По его мнению, самым простым выходом из ситуации станет сложный процесс введения в России собственной системы продажи квот на выброс парниковых газов. «Другие альтернативы не столь очевидны», – отмечает эксперт.

А вот малайзийская AirAsia (крупнейший в Азии дискаунтер) решила проблему иным путем: компания заявила о прекращении полетов в Париж и Лондон с марта этого года. Одной из причин стали высокие цены на авиационное топливо и европейские налоги на углеродные выбросы. Пока что введение квот на торговлю выбросами никак не отразилось на стоимости билетов. Так, официальный представитель «Аэрофлота» отметил, что авиакомпания данные квоты пока не оплачивает, так как российское правительство не разъяснило механизм взимания налога. Директор по корпоративным коммуникациям в Европе Lufthansa Ааге Дюнхаупт сообщил, что налог на выхлопы будет отражаться в цене билета посредством увеличения топливного сбора. «Но мы еще не повысили топливный сбор», – отмечает он.

МОСКОВСКИЕ НОВОСТИ; МИХАИЛ КУКУШКИН; 16.01.2012; МИНТРАНС РЕКОМЕНДУЕТ ЛЕТАТЬ ПАРАМИ

Минтранс России намерен пересмотреть все соглашения о воздушном сообщении с европейскими государствами таким образом, чтобы наша страна получила право назначать не менее двух отечественных перевозчиков на каждое направление. Это должно привести к снижению тарифов, заявил министр транспорта Игорь Левитин. Кроме того, он сообщил, что функция назначения авиакомпаний на международные маршруты, принадлежащая сейчас Росавиации, будет передана специально сформированной межведомственной комиссии.

Россия имеет с зарубежными государствами и автономными территориями около 200 двусторонних соглашений о воздушном сообщении. Часть из них дает право каждой из договаривающихся сторон ставить на соответствующие маршруты по несколько национальных авиакомпаний. Но довольно много договоров, особенно из числа унаследованных Россией в неизменном виде с советских времен, допускают только по одному перевозчику от каждой страны.

В результате анализа конъюнктуры перевозок чиновники Минтранса пришли к выводу, что на международных маршрутах, где работает только одна российская авиакомпания, билеты неизменно оказываются намного дороже, чем на сопоставимых по протяженности направлениях с несколькими конкурирующими отечественными компаниями. «Теперь мы хотим договориться с европейскими странами, чтобы иметь не менее двух назначенных перевозчиков на каждом направлении, а кое-где даже и трех», – сообщил в минувшую пятницу глава транспортного ведомства Игорь Левитин. Он сказал также, что этот вопрос станет составной частью переговоров по изменению системы платежей, взимаемых с иностранных авиакомпаний за пролет по транссибирским воздушным коридорам из Европы в Азию.

В 2006 году власти России и Евросоюза подписали «согласованные принципы» о подходах к проблеме транссибирских платежей. В документе говорится, что к пересмотру сложившейся системы стороны приступят после приема России во Всемирную торговую организацию, который наконец состоялся в декабре 2011 года. На переговоры о «модернизации» системы платежей (европейцы понимают под этим словом полную их отмену, а российская сторона рассчитывает еще поторговаться) партнеры отвели себе время до конца 2013 года. Игорь Левитин сказал, что увеличение количества назначенных перевозчиков – это один из встречных шагов, которых Минтранс ждет от европейских коллег в обмен на российские уступки в вопросе транссибирских платежей. При этом министр подчеркнул, что в «согласованных принципах» 2006 года ЕС взял на себя обязательство содействовать выходу российских авиакомпаний на рынок объединенной Европы.

Усиление конкуренции между российскими авиакомпаниями на международных маршрутах сильнее всего затронет интересы крупнейшей российской авиакомпании: на тех направлениях, где предусмотрен один перевозчик от России, им, как правило, является именно «Аэрофлот». Так сложилось исторически: современный «Аэрофлот» создан на основе международного управления единственной в СССР государственной авиакомпании и унаследовал все международные коммерческие права, которыми советская гражданская авиация располагала на момент распада Союза.

Представители «Аэрофлота» в пятницу воздержались от комментариев по поводу инициативы Минтранса. Однако в прошлом году «Аэрофлот» несколько раз демонстрировал готовность жестко отстаивать те особые возможности, которые дают ему некоторые соглашения о воздушном сообщении. Самый свежий скандал на эту тему произошел перед Новым годом, когда «Аэрофлот» добился от Росавиации запрета на чартерную программу «Трансаэро» в Рим и Милан. При этом «Аэрофлот» ссылался как раз на тот факт, что он является единственным назначенным перевозчиком от России на этих двух направлениях.

«Трансаэро», вторая по объему операций авиакомпания в России, в последний момент сумела спасти свою итальянскую программу, получив на нее в Росавиации временное, только на период новогодних каникул, разрешение. Кроме того, российские авиационные власти оперативно пересмотрели соглашение с Италией и договорились, что каждая сторона сможет назначать не по одному, а по два перевозчика на маршруты между странами. Пока второй постоянный перевозчик от России не назван, срок действия временного разрешения «Трансаэро» уже истек, так что борьба между двумя крупнейшими авиакомпаниями России за итальянский рынок скорее всего еще получит продолжение.

Заместитель генерального директора «Трансаэро» Дмитрий Столяров в пятницу заявил «Московским новостям», что авиакомпания последовательно выступает за либерализацию воздушного сообщения. «Межправительственные соглашения, в которых говорится, что полеты по тем или иным воздушным линиям могут выполняться только одной назначенной компанией от каждой страны, являются тормозом на пути развития международных авиаперевозок», – считает он. По его словам, «Трансаэро» предлагает внедрить в практику дифференцированный подход, при котором число назначенных перевозчиков будет зависеть от объемных показателей рынка на каждой линии. «Если число перевезенных на маршруте за год пассажиров составляет менее 150 тыс., а также на новых направлениях полетов в течение трех лет на линии может быть по одному перевозчику от каждой страны. Если число пассажиров составляет от 150 до 300 тыс. в год, то перевозчиков должно быть по два. В случаях от 300 до 900 тыс. – по три. Если же число пассажиров на линии превышает 900 тыс. в год, то можно снимать любые ограничения на число назначенных перевозчиков», – считает Столяров.

Пока же Минтранс готов на смелые нововведения в тех процедурных вопросах, которые способен решить без согласования с иностранцами. Игорь Левитин рассказал, что министерство готовит проект постановления правительства, которым назначение российских авиакомпаний на международные маршруты будет изъято из ведения Росавиации. Предлагается сформировать специальную межведомственную комиссию с участием Минтранса, Минэкономразвития и Федеральной антимонопольной службы, которая и будет заниматься этими вопросами. «Думаю, что комиссия сможет начать работу во втором квартале 2012 года», – сказал министр «МН».

***

Усиление конкуренции между российскими авиакомпаниями на международных маршрутах сильнее всего затронет интересы крупнейшей российской авиакомпании: на тех направлениях, где предусмотрен один перевозчик от России, им, как правило, является именно «Аэрофлот»

РИА «НОВОСТИ»; 13.01.2012; УК ДЛЯ «ВНУКОВО» И МАШ ПОСЛЕ ОБЪЕДИНЕНИЯ МОЖЕТ БЫТЬ ПРИВЛЕЧЕНА В 2013 Г – ЛЕВИТИН

Управляющая компания для объединенных «Внуково» и «Шереметьево» (МАШ) может быть привлечена в 2013 году, сообщил журналистам министр транспорта Игорь Левитин. 

«Внуково» и «Шереметьево» будут объединены в единый комплекс с возможной последующей приватизацией части госдоли. В 2012 году акции «Внуково», которыми владеет правительство Москвы, должны быть переданы в федеральную собственность в рамках объединения аэропортов. Глава Минэкономразвития Эльвира Набиуллина говорила ранее, что государство заинтересовано в привлечении единой управляющей компании для московского авиаузла. 

«К 2013 году уже произойдет объединение, тогда стоимость активов будет более реальной», – сказал Левитин, добавив, что к тому моменту будет завершена реконструкция ВПП-1 и подготовка инфраструктуры «Внуково», а также завершится строительство ВПП-3 в «Шереметьево». 

По словам главы Минтранса, после этого будет проведена оценка объединенной компании и будет решаться вопрос о привлечении иностранной управляющей компании или стратегического партнера. 

Отвечая на вопрос о создании единой управляющей компании для трех аэропортов московского авиационного узла, включая «Домодедово», он сказал, что это целесообразно, но с «Домодедово» пока никто переговоров не вел. 

Левитин пояснил, что повышение конкурентоспособности МАУ повлияет на эффективность инвестиций в инфраструктуру и возможность специализации аэропортов по видам деятельности. 

В рамках объединения двух московских аэропортов «Внуково» будет присоединено к международному аэропорту «Шереметьево» методом поглощения, в результате чего будет одно юридическое лицо – МАШ. Председатель совета директоров «Внуково» Виталий Ванцев в конце прошлого года сообщал, что через 5 лет после объединения может быть проведено публичное размещение акций (IPO), в ходе которого возможна продажа части госпакета объединенной компании. А переговоры об объединении с «Домодедово», по его словам, – это двух-трехлетняя перспектива.

РИА «НОВОСТИ»; 13.01.2012; МИНТРАНС ГОТОВИТ МЕРЫ, ЧТОБЫ «НАЛОГ НА CO2» НЕ УВЕЛИЧИВАЛ ЦЕНУ АВИАБИЛЕТА 

Минтранс РФ готовит предложения, направленные на то, чтобы введение квот на выброс парниковых газов самолетами не увеличивало цену авиабилета, сообщил журналистам глава ведомства Игорь Левитин. 

Евросоюз с 1 января в целях борьбы с климатическими изменениями ввел денежный сбор за выбросы парниковых газов в атмосферу. 

Всем авиакомпаниям, осуществляющим рейсы в страны ЕС, предписано приобретать квоты на эмиссию 85% от выбросов базового 2010 года бесплатно, а остальные 15% – оплачивать. Под это требование подпадают в общей сложности около 4 тысяч авиаперевозчиков из разных стран. 

«Готовим комплекс предложений, чтобы это (введение квот – ред.) не повлияло на стоимость билета для пассажира», – сказал Левитин. 

Ранее бельгийская авиакомпания Brussels Airlines по инициативе своего главного акционера – Lufthansa – повысила цену на авиабилеты, переложив таким образом на пассажиров расходы по уплате так называемого «налога на CO2». 

По словам Левитина, России не стоит идти по пути введения односторонних мер, как поступил Евросоюз. 

В свою очередь, замминистра транспорта Валерий Окулов сообщил журналистам, что Россия продолжает переговоры с Еврокомиссией. 

Ближайший тур переговоров пройдет 26 января в Брюсселе. 

«Совместно с авиавластями стран, не входящих в ЕС, готовим резолюцию ИКАО, касающуюся разработки глобального механизма сокращения эмиссии парниковых газов», – сказал Окулов. По его словам, Минтранс по-прежнему предлагает как минимум отложить введение квот до выработки глобального решения на уровне ИКАО. 

В марте конгресс США рассмотрит законодательный запрет на участие американских компаний в Европейской системе торговли квотами. 

В Минтрансе РФ также ранее предлагали законодательно запретить российским авиакомпаниям оплачивать квоты на эмиссию парниковых газов.

РИА «НОВОСТИ»; 13.01.2012; ПОРЯДОК НАЗНАЧЕНИЯ МЕЖДУНАРОДНЫХ АВИАПЕРЕВОЗЧИКОВ МОЖЕТ БЫТЬ ИЗМЕНЕН ВО II КВАРТАЛЕ

Минтранс рассчитывает, что правительство РФ во втором квартале примет распоряжение, в соответствии с которым функции определения назначенного авиаперевозчика на международных маршрутах будут переданы межведомственной комиссии, сообщил журналистам министр транспорта РФ Игорь Левитин. 

Сейчас разрешения на выполнение международных рейсов российским авиакомпаниям выдает Росавиация согласно межправительственным соглашениям. После конфликта вокруг чартеров «Трансаэро» в Италию Минтранс РФ в середине декабря сообщил, что в первом квартале 2012 года направит в правительство предложение о передаче этих функций межведомственной комиссии из нескольких министерств. 

«Нужно распоряжение правительства о внесении изменений в положения о Минтрансе и Росавиации. Я думаю, что это будет во втором квартале», – сказал Левитин. 

По его словам, Минтранс готовит предложения по составу комиссии, которая будет распределять направления и определять критерии отбора перевозчиков. «В состав комиссии мы предлагаем представителей ФАС и МЭР. Мы хотим сделать процедуру прозрачной, менее кулуарной», – сказал министр. 

По его словам, позиция министерства состоит в том, чтобы на каждом международном направлении было минимум два назначенных перевозчика. На тех направлениях, где работают несколько назначенных перевозчиков, цены на билеты ниже, пояснил Левитин. 

Авиакомпания «Трансаэро» в конце ноября прошлого года заявила, что Росавиация незаконно лишила ее допусков к выполнению ряда чартерных рейсов в Италию. Со своей стороны, «Аэрофлот» , единственный назначенный российский авиаперевозчик по маршрутам Москва-Рим и Москва-Милан, заявил, что «Трансаэро», не являясь назначенным перевозчиком и не получив допуска, не вправе осуществлять чартерные перевозки по этим маршрутам. Ситуация потребовала вмешательства властей РФ. Позже ФАС возбудила дело против Росавиации из-за отмены чартеров «Трансаэро» в Италию.

ИНТЕРФАКС; 13.01.2012; МИНТРАНС НАМЕРЕН НЕ ДОПУСТИТЬ РОСТА ЦЕН НА АВИАБИЛЕТЫ ИЗ-ЗА ВВОДА ЕС КВОТ НА ВЫБРОС ПАРНИКОВЫХ ГАЗОВ 

Минтранс готовит ряд предложений, позволяющих не допустить роста цен на авиабилеты из-за ввода Евросоюзом квот на выброс парниковых газов.

«Готовим комплекс предложений, чтобы это введение квот не повлияло на стоимость билета для пассажира», – заявил министр транспорта Игорь Левитин журналистам в Москве.

Кроме того, министр отметил, что РФ не стоит идти по пути введения ответных мер. «Нам нельзя идти по тому пути, по которому пошел Евросоюз, то есть по пути введения односторонних мер», – сказал И.Левитин, отвечая на вопрос журналистов, будет ли Россия вводить ответные меры в связи с введением квот по выбросу парниковых газов.

Он также заявил, что Конгресс США в марте рассмотрит законодательный запрет на участие американских перевозчиков в европейской системе торговли квотами выбросов парниковыми газами.

Замминистра транспорта Валерий Окулов сообщил журналистам в пятницу, что Россия продолжает переговоры с Еврокомиссией, в которых акцентирует внимание на неприемлемости одностороннего введения квот на выброс парниковых газов. 

«Ближайший тур переговоров пройдет 26 января в Брюсселе. Мы предлагаем как минимум отложить введение квот до выработки глобального решения на уровне ИКАО.

Совместно с авиавластями стран, не входящими в ЕС, готовим резолюцию ИКАО, касающуюся разработки глобального механизма сокращения эмиссии парниковых газов», – сказал он, добавив, что разрабатывается законопроект, предусматривающий запрет для российских авиакомпаний приобретать квоты на эмиссию парниковых газов.

Как сообщалось ранее, с 1 января 2012 года все авиакомпании, выполняющие рейсы в Европу, должны будут получать квоты на выброс парниковых газов пропорционально своему объему перевозок, компании также должны будут вести мониторинг и контроль выбросов парниковых газов. Планируется, что авиаперевозчики будут бесплатно получать квоты на эмиссию из расчета 85% от выбросов базового 2010 года, а остальные должны будут оплачивать.

По оценке российских специалистов, авиаперевозчики РФ в 2012 году должны будут заплатить ЕС за выброс парниковых газов $20-25 млн. Также гендиректор «Аэрофлота» (РТС: AFLT) Виталий Савельев заявлял, что суммарно до 2025 года авиакомпания должна будет заплатить 800 млн евро за выброс парниковых газов.

AVIAPORT.RU; ОЛЕГ ПАНТЕЛЕЕВ; 13.01.2012; МИНТРАНС ГОТОВИТ ОТВЕТНЫЕ МЕРЫ НА ВВЕДЕНИЕ ЕС КВОТ НА ВЫБРОС ПАРНИКОВЫХ ГАЗОВ

Министерство транспорта РФ готовит комплекс предложений по ответным мерам на введение Евросоюзом с 1 января 2012 года квот на выброс парниковых газов авиакомпаниями, сообщил журналистам министр транспорта Игорь Левитин.

«Меры будут. Мы изучаем меры, которые готовят другие страны, прежде всего США и Китай, и также готовим комплекс предложений, чтобы это не привело к росту стоимости билетов», – подчеркнул он.

При этом И.Левитин особо отметил, что ответные действия России будут находиться в рамках политики Международной организации гражданской авиации (ICAO). «Нам нельзя идти по тому пути, по которому пошел Евросоюз, то есть по пути односторонних мер, так как мы являемся членами ICAO и работаем в рамках политики этой организации», – сказал

он.

Как сообщалось ранее, Конгресс США в марте 2012 года рассмотрит вопрос о введении законодательного запрета американским авиакомпаниям принимать участие в европейской системе торговли квотами на выброс парниковых газов. Кроме того, представитель Китайской ассоциации воздушного транспорта CATA в январе 2012 года заявил, что Китай не собирается сотрудничать с ЕС в данной сфере.

AVIAPORT.RU; ОЛЕГ ПАНТЕЛЕЕВ; 13.01.2012; СУБЪЕКТЫ РФ ЗАИНТЕРЕСОВАНЫ СУБСИДИРОВАНИИ ПРИОБРЕТЕНИЯ РЕГИОНАЛЬНОЙ АВИАТЕХНИКИ – ЛЕВИТИН

Субъекты РФ заинтересованы в реализации программы субсидирования приобретения воздушных судов для региональных перевозок, заявил журналистам министр транспорта РФ Игорь Левитин.

«Субъекты Федерации очень внимательно отслуживают ситуацию (с ходом реализации мер по поддержке закупки региональных ВС. – «АвиаПорт»)», – отметил он.

И.Левитин подчеркнул, что на прошедшем в Магадане заседании правительства были согласованы параметры поддержки, и эти меры получили одобрение со стороны представителей правительств ряда регионов.

Как сообщалось ранее, в 2012-2014 году запланировано выделение 6,45 млрд рублей из федерального бюджета на субсидирование приобретения российскими авиакомпаниями региональных самолетов. Это позволит субсидировать порядка 12-15% стоимости воздушных судов.

AVIAPORT.RU; ОЛЕГ ПАНТЕЛЕЕВ; 13.01.2012; ПРИВЛЕЧЕНИЕ УК В ОБЪЕДИНЕННЫЕ «ШЕРЕМЕТЬЕВО» И «ВНУКОВО» ЦЕЛЕСООБРАЗНО В 2013 Г. – ЛЕВИТИН

Привлечение управляющей компании (УК) в объединенные аэропорты «Шереметьево» и «Внуково» целесообразно не ранее 2013 года, заявил журналистам министр транспорта РФ Игорь Левитин.

«К 2013 году, когда уже произойдет объединение, стоимость (аэропортов. – «АвиаПорт») будет более реальная», – отметил он.

И.Левитин напомнил, что до этого периода еще не будет завершена реконструкция ряда объектов инфраструктуры, влияющих на стоимость активов. В частности сейчас не окончен ремонт взлетно-посадочной полосы во «Внуково», продолжаются работы по расширению и реконструкции перрона, достройке терминала А, на начальной стадии находится работа по строительству ВПП-3 в «Шереметьево».

Касаясь привлечения УК, министр выразил уверенность, что аэропорты московского авиационного узла будут представлять большой интерес для инвесторов. «Мы пока прямые переговоры (с потенциальными участниками конкурса на привлечение управляющей компании. – «АвиаПорт») не ведем, но я уверен, что актив будет очень интересен», – сказал он.

Отвечая на вопрос о создании УК для всех столичных аэропортов, включая «Домодедово», И.Левитин сказал, что в настоящее время таких переговоров с «Домодедово» не ведется. При этом он выразил мнение, что создание единой УК повысит эффективность инвестиций в развитие инфраструктуры, позволит ввести специализацию аэропортов по видам перевозок. «Создание единой управляющей компании для московского авиаузла более эффективно для государства, более эффективно для развития инфраструктуры», – высказал мнение И.Левитин. Он также подчеркнул, что в случае объединения аэропорты московского авиационного узла будут более конкурентоспособны в сравнении с европейскими авиаузлами.

Как сообщалось ранее, на прошедшем 28 марта 2011 г. в «Шереметьево» заседании правительства РФ, премьер-министр РФ Владимир Путин заявил об объединении в единый комплекс аэропортов «Шереметьево» и «Внуково». В конце 2011 г. было одобрено объединение ОАО «Международный аэропорт «Шереметьево» и ОАО «Терминал», что дало возможность продолжить работу по присоединению «Внуково». Объединение «Шереметьево» и «Внуково», как ожидается, будет завершено в 2012 г.

Аэропорт «Шереметьево» в 2010 г. увеличил количество обслуженных пассажиров на 31% – до 19,329 млн человек. Государству принадлежит 100% акций ОАО «Шереметьево».

Аэропорт «Внуково» в 2010 г. увеличил количество обслуженных пассажиров на 22,4% – до 9,46 млн человек.

AVIAPORT.RU; 13.01.2012; СОТРУДНИКУ АГЕНТСТВА «АВИАПОРТ» ОБЪЯВЛЕНА БЛАГОДАРНОСТЬ МИНИСТРА ТРАНСПОРТА

Министр транспорта Российской Федерации Игорь Левитин в День российской печати, отмечаемый 13 января, наградил группу российских журналистов, освещающих деятельность транспортной отрасли.

Почетными грамотами и благодарностями министра транспорта отмечены корреспонденты информационных агентств и общественно-политических изданий. Среди награжденных проблематику авиационной отрасли в своих публикациях затрагивают Михаил Кукушкин (Московские новости), Глеб Столяров (Reuters), Михаил Фадеев (РИА Новости), Максим Фетисов (Интерфакс), Татьяна Шадрина (Российская газета), Екатерина Шаталова (Bloomberg).

Благодарность министра транспорта Российской Федерации за большую работу по освещению деятельности транспортного комплекса Российской Федерации была объявлена исполнительному директору Отраслевого агентства «АвиаПорт» Олегу Пантелееву.

Как отметил генеральный директор Агентства «АвиаПорт» Иван Скляров, достоверное и всестороннее освещение деятельности российской гражданской авиации является одним из основных направлений работы редакции сайта «АвиаПорт.Ru». «Наша многолетняя последовательная работа в этой сфере вознаграждена стабильно растущим интересом читательской аудитории, однако признание со стороны транспортного ведомства – это большая честь и высокая ответственность для всей редакции, работу которой на протяжении многих лет возглавляет Олег Пантелеев», – заявил он.

AVIAPORT.RU; ОЛЕГ ПАНТЕЛЕЕВ; 13.01.2012; ФУНКЦИИ ПО ОПРЕДЕЛЕНИЮ НАЗНАЧЕННЫХ ПЕРЕВОЗЧИКОВ МОГУТ БЫТЬ ПЕРЕДАНЫ МИНТРАНСУ ВО II КВАРТАЛЕ 2012 Г

Функции по определению назначенных перевозчиков со стороны Российской Федерации при выполнении международных перевозок могут быть переданы министерству транспорта РФ уже во II квартале 2012 года, сообщил журналистам министр транспорта Игорь Левитин.

Он уточнил, что для передачи соответствующих полномочий необходимо выпустить распоряжение правительства РФ о внесении изменений в положения о Минтрансе и Росавиации. «Я думаю, что это (выпуск распоряжения. – «АвиаПорт») произойдет во втором квартале», – отметил И.Левитин.

По его словам, ведомство подготовило предложения по передаче в Минтранс функций по определению назначенных перевозчиков, а также предоставило в правительство РФ предложения по критериям отбора авиакомпаний. Кроме того, ведомство выступило с инициативой о включении в состав комиссии представителей Федеральной антимонопольной службы и министерства экономического развития РФ. «Мы хотим сделать процедуру прозрачной, менее кулуарной», – подчеркнул И.Левитин.

Он также отметил, что ведомство выступает за либерализацию рынка международных перевозок. «Мы хотим договориться с коллегами из других стран, чтобы у нас было минимум по два назначенных перевозчика с каждой стороны», – сказал министр. По его мнению, это позволит сократить цены на международных рейсах. «Мы видим, что там, где один перевозчик, цены в разы выше, чем там, где их несколько», – отметил он. При этом И.Левитин подчеркнул, что в подписанных с ЕС Согласованных принципах указано, что после модернизации системы платежей за использование транссибирских маршрутов Евросоюз будет оказывать поддержку выходу российских авиакомпаний на свой рынок.

РИА «НОВОСТИ»; 13.01.2012; АВИАКОМПАНИИ РФ В 2011 ГОДУ ПЕРЕВЕЗЛИ НА 12,5% БОЛЬШЕ – 64 МЛН ЧЕЛОВЕК

Авиакомпании РФ в 2011 году перевезли 64,057 миллиона человек, что на 12,5% больше, чем в 2010 году, говорится в сообщении Росавиации. 

В 2010 году было перевезено 57 миллионов человек. 

Пассажирооборот в 2011 году вырос на 13,2% – до 166,59 миллиарда пассажиро-километров. Грузооборот увеличился на 4,5% – до 4,926 миллиарда тонно-километров. 

По итогам 2011 года авиакомпании РФ перевезли на 5,4% больше почты и грузов, чем в 2010 году – 976,7 тысячи тонн. 

В конце декабря глава Росавиации Александр Нерадько сообщал, что в 2011 году авиакомпании РФ перевезут 63-64 миллиона пассажиров, что на 11-12% больше, чем в 2010 году. По его словам, объем перевозок пассажиров будет расти и в 2012 году. 

Это будет возможно, в том числе, за счет прихода новых самолетов SSJ 100 и Ан-148.

МАРКЕР WEEKLY; ТАТЬЯНА ШИРМАНОВА; 16.01.2012; МИНИСТЕРСТВА НЕ МОГУТ СОГЛАСОВАТЬ ПЛАТУ ЗА ПРОЕЗД

Минэкономразвития и Минтранс спорят из-за механизма расчета тарифов на пассажирские перевозки

Проект постановления, вводящий единый для всех регионов подход к образованию цен на проезд в общественном транспорте, не могут согласовать в министерствах. Как стало известно «Маркеру», содержание документа стало причиной разногласий между тремя заинтересованными ведомствами. Министерство транспорта – разработчик проекта – предложил отказаться от регулирования цен на пассажирские перевозки регионами, поскольку отрасль находится в «весьма серьезной ситуации». Министерство экономического развития, опасаясь социальных последствий из-за роста цен на общественном транспорте, настаивает на компенсации убытков перевозчиков за счет регионов. Летом прошлого года премьер-министр Владимир Путин поручил рассмотреть вопрос утверждения методических рекомендаций для расчета тарифов на пассажирские перевозки – городские и пригородные. Речь шла об автомобильном транспорте (включающем автобусы, маршрутные такси) и электрическом, за исключением железнодорожного. Нововведение призвано ввести единый подход к образованию цен на общественный транспорт на всей территории страны.

Ранее методические рекомендации для расчета тарифов на пассажирские перевозки утверждались на уровне регионов. Срок исполнения поручения – 1 августа 2011 года. Но проект документа о внесении соответствующих изменений в законодательство, разработчиком которого является Минтранс, был опубликован только в октябре. При этом он до сих пор не согласован с уполномоченными ведомствами – Минэкономразвития и Минрегионом: между министерствами возникли разногласия по поводу содержания документа.

Представленный Минтрансом вариант предполагал введение методических рекомендаций, как и было поручено премьером. Кроме того, в нем содержались положения, которые относили пассажирские перевозки к перечню услуг, госрегулирование в отношении которых вводится на усмотрение регионов. Пока же по закону местные власти обязаны контролировать цены на транспорте, определяя максимум, выше которого автоперевозчики не могут поднимать тариф. Устанавливая низкие цены, предприятия работают в убыток, поэтому местные власти выделяют им дотации. Сегодня у регионов и без того увеличены социальные обязательства, в связи с чем возникает дефицит средств для компенсации затрат пассажирским предприятиям, отмечали в Минтрансе.

Сказывается и постоянный рост цен на автомобильное топливо, указывают в ведомстве: «В этих условиях органы местного самоуправления не в состоянии обеспечить рентабельную работу пассажирского автотранспорта». Так, за последние 10 лет парк автобусов, трамваев и троллейбусов сократился на 40%. Свыше 60% транспортных средств эксплуатируется сверх нормы. В итоге снижается безопасность перевозок, приводят аргументы в Минтрансе и предлагают дать регионам возможность отказаться от контроля цен на транспорте. Тогда перевозчики смогут устанавливать те тарифы, которые считают справедливыми.

В таком виде проект постановления не прошел согласования в Минэкономразвития. Проблему недофинансирования автопредприятий ведомство предлагает решать за счет компенсации убытков, возникающих у них при госрегулировании. Обязанность возмещать потери Минэкономразвития предлагает возложить на местные власти. Методические рекомендации, указывают в Минэкономразвития, позволят определить величину экономически обоснованного тарифа, а исходя из него – необходимую величину субсидии. В настоящее время подобная нормативная база отсутствует. Пока она не будет разработана и не будут изучены социально-экономические последствия отмены обязательного контроля цен на транспорте, принятие предложенных изменений преждевременно, считают в Минэкономразвития. На защиту региональных бюджетов встало профильное ведомство. Минрегион заявил, что премьером было поручено лишь рассмотреть вопрос утверждения методических рекомендаций по расчету тарифов на пассажирские перевозки, и не более. В ведомстве отказались согласовывать проект постановления.

ВЕДОМОСТИ; ИРИНА МОКРОУСОВА; 16.01.2012; АВИАДИСКОНТ ПО-РУССКИ 

В России было два авиадискаунтера – Sky Express и «Авианова «, и оба этой осенью приказали долго жить. Их создатели рассказали «Ведомостям», почему потерпел аварию так много обещавший бизнес-план

Если в России появится перевозчик, который решится летать дешево, это все равно будет демпингующая компания, а демпинг не может продолжаться долго», – говорил корреспонденту «Ведомостей» Андрей Мартиросов, гендиректор авиакомпании UTair. Это было в 2005 г. Через два года на рынок вышла Sky Express, предложив тариф в 500 руб. Еще через два – «Авианова « с тарифом в 250 руб. На деле вместе со сборами выходило, конечно, значительно дороже, но все же дешевле, чем «Аэрофлотом», «Трансаэро» и т. д. В октябре 2011 г. бизнес Sky Express был влит в «Кубанские авиалинии», а «Авианова « остановила полеты и сейчас ликвидируется. Почему в России не получается летать дешево?

Есть идея: «Россия, лоукост»

В 2004 г. Салават Резбаев – инвестбанкир, поработавший в Goldman Sachs и Donaldson, Lufkin & Jenrette, заканчивал обучение по программе MBA в Гарвардской бизнес-школе. В последнем семестре ему надо было написать реальный бизнес-план. Резбаев говорит, что до того момента не имел никакого отношения к авиации: «Я стал думать, а чего сейчас, в январе 2004 г., в России не хватает? Составил матрицу из нескольких критериев с учетом наиболее успешных мировых бизнес-моделей, не представленных на российском рынке, и остановился на концепции low cost carrier – низкобюджетной авиакомпании».

Резбаев не сомневался, что проект обречен на успех.

Во-первых, низкий уровень мобильности населения из-за невысоких доходов: «Авиаперелет у россиян не ассоциируется с поездкой в пригородной электричке, а ассоциируется с месячной зарплатой. Спрос был готов к предложению дешевого продукта».

Во-вторых, на тот момент самый современный флот был только у «Аэрофлота» и «Трансаэро», остальные авиакомпании добивали советские «тушки». Концепция предполагала использование однотипных современных судов, которым пассажиры больше доверяют.

Наконец, третье: в России этого никто не делал. В 2003 г. первые рейсы в Москву открыли дискаунтеры Germania Express и German Wings. Но ни одного дискаунтера на внутренних линиях в стране не было.

Между тем в мире такие перевозчики уже занимали заметное место. В том же 2003 году ирландская Ryanair перевезла 21 млн пассажиров, а вся гражданская авиация России – 29,5 млн.

Резбаев начал работать над бизнес-планом, а через несколько месяцев работы – думать и о его реализации.

В Бостоне на ежегодной гарвардской конференции по прямым инвестициям он встретил совладельца TPG Дэвида Бондермана. Резбаев подошел к Бондерману, представился и сказал, что у него есть идея: «Россия, лоукост». Тот задумался и через пять секунд ответил: «Интересная идея и правильное время».

«Я получил в его словах серьезное одобрение. Ведь кто такой я? Всего лишь студент бизнес-школы, – вспоминает Резбаев. – А он успешный, очень опытный инвестор. Он приложил руку к успеху Ryanair. В мире лоукост-проектов его очень уважают».

Узнав, что Резбаев готовит бизнес-план, Бондерман дал понять, что готов рассмотреть проект. Он сказал, что у него есть две команды: одна в Аризоне – авиационные ребята, фонд Indigo Partners, вторая – ребята, которые сидят в Москве, TPG Aurora (совместное предприятие TPG с ЕБРР и российскими партнерами), дал телефоны и там и там.

У Резбаева сложился контакт и с Indigo, и с «Авророй». Получив MBA, он вернулся в Россию и стал в «Авроре» партнером по проекту лоукост-авиакомпании, которую назвали airNova. Начал собирать команду. Познакомился с Сергеем Колтовичем, который работал в «Аэрофлоте» руководителем департамента по парку самолетов.

Встретились в кафе у метро «Сокол», вспоминает Резбаев, там он битый час убеждал главного в стране специалиста по лизингу иностранных самолетов в том, что его идея имеет право на существование. «Это такой очень амбициозный парень с сильной энергетикой. Почти ничего не понимал в авиации, но очень позитивный и по-хорошему цеплял драйвом гарвардского MBA», – вспоминает Колтович тот разговор.

airNova ставят на паузу

Но сам Колтович не стал участвовать в проекте: «Я занял такую позицию: что знаю – расскажу, в идею если и верю, то с очень большим натягом, но готов чем-нибудь помочь».

И помог. «Сережа [Колтович] дал контакты в Airbus и паре лизинговых операторов, а также несколько рекомендаций на менеджмент», – рассказывает Резбаев. Одной из рекомендаций Колтовича стал Константин Тетерин.

Тетерин – мастер спорта по рукопашному бою СССР, в 1990 г. окончил Сасовское летное училище, летал на Ан-2, Як-40, Ту-154, работал в «Аэрофлоте», а в то время был пилотом-инструктором Boeing 767 в «Трансаэро».

«Мы с Тетериным встретились, он меня расположил к себе, нашли общий язык. И когда я поделился выкладками, ссылаясь на конкретные расчеты, на исследования по рынку, он загорелся», – вспоминает Резбаев. Он радовался, что у него в команде теперь есть «серьезный человек из индустрии, который верит в проект».

В итоге Тетерин стал гендиректором airNova. Он искал сотрудников, Резбаев их отсматривал. Вдвоем они сформировали команду, которая работала в офисе «Авроры» на Тверском бульваре. «Это была колоссальная школа, почти год серьезных усилий по доведению финансовой модели. У нас были такие детальные обсуждения – вплоть до цвета кожи на креслах, – вспоминает Резбаев. – Сертификата эксплуатанта – своего рода паспорта авиакомпании у проекта airNova не было, юрлица не было, трудовых книжек тоже – людям платили «за консалтинг».

И вот когда наконец бизнес-план – «bankable документ, который можно фондировать» – был готов, а переговоры с Airbus о поставке новых самолетов А320 завершились договоренностью о значительных скидках ($36 млн за самолет, который по каталогу стоил $60 млн), между TPG и «Авророй» случились разногласия, завершившиеся разводом. Участники процесса говорят, что развод не был связан с airNova. Но «проект airNova стал заложником этого развода – его поставили на паузу», – вспоминает Резбаев. Партнеры стали искать нового инвестора.

airNova № 1 – Sky Express

Тетерин предложил встретиться с Борисом и Александром Абрамовичами, которые тогда создавали конкурента «Аэрофлоту» – «Эйрюнион». «Они авиаторы, толковые ребята, но не знают, что такое лоукост, а ты давай им объясни», – предложил, по словам Резбаева, Тетерин. «Мы встретились, поговорили и разошлись. Я и забыл об этой встрече», – уверяет Резбаев. А через три-четыре месяца, продолжает бизнесмен, он прочитал в газетах, что братья Абрамовичи запускают лоукост-авиакомпанию Sky Express, и нашел много общего со своим проектом (ценовая стратегия совпадает, сеть маршрутов совпадает, маркетинговая стратегия тоже, самолеты в одноклассной компоновке), а потом выяснилось, что и сотрудники в Sky Express пришли из airNova. Резбаев утверждает, что ни он, ни «Аврора» с Абрамовичами ни о чем не договаривались: «Никто не звонил ни мне, ни в «Аврору», чтобы поговорить, обсудить». Как так получилось?

«Когда акционеры разошлись, люди, которых мы собрали, остались без работы. Мне пришлось из собственного кармана заплатить деньги за месяц работы команды. У меня были неплохие отношения с Абрамовичами, и я предложил им войти в состав акционеров и забрать всех людей», – объясняет Тетерин. Газета «Бизнес» тогда писала, ссылаясь на Тетерина, что братьям Абрамовичам предлагают за $2 млн купить проект авиадискаунтера – бизнес-план и депозит, внесенный за 15 самолетов А320. Источник, близкий к Абрамовичам, подтверждал факт переговоров, но говорил, что $2 млн – это слишком дорого. Знакомый Тетерина рассказывает, что сделка тогда состоялась.

Почему же Резбаев ничего не знал? Резбаев действительно встречался с братьями Абрамовичами всего раз, подтверждает Тетерин. Он предполагает, что Резбаев дал Indigo обязательство не вести переговоры с другими инвесторами. Indigo, вспоминает Тетерин, предлагал и ему подписать такое соглашение «за денежное вознаграждение», но он отказался.

Уж не подставил ли Тетерин Резбаева? «Я не хочу ничего предполагать. Вот голые факты. Проект Абрамовичей начал реализовываться», – отвечает Резбаев. Он отрицает, что подписывал подобные бумаги, принимал на себя ограничения за вознаграждение. В Sky Express, кстати, Тетерин работать не стал, вскоре он ушел в Национальную резервную корпорацию Александра Лебедева и возглавил авиакомпанию Red Wings. А гендиректором Sky Express стала Марина Букалова, до этого работавшая в «Красноярских авиалиниях» Абрамовичей. Команда Букаловой работала день и ночь: нужно было законтрактовать самолеты, получить сертификат эксплуатанта, согласовать слоты (время вылета и прилета самолетов в аэропорт), нанять пилотов, создать систему продаж – и все это за неполные полгода. Sky Express начала полеты в январе 2007 г.

airNova № 2 – «Авианова «

Но и Indigo, несмотря на появление конкурента, от идеи создания своего дискаунтера не отказался. Им нужен был местный партнер с деньгами и, главное, административным ресурсом. Этим партнером стала А1.

«Есть такой человек – Дмитрий Черняк. Он работал в «Авроре» в 2003 г. и ушел до того, как я туда пришел с моим проектом. Позже он оказался в А1, – рассказывает Резбаев. – А когда Indigo стал искать нового партнера, в какой-то момент они встретились». «Так и есть, – подтверждает Черняк. – Я тогда им сказал: у нас в А1 есть и ресурс, и капитал, чтобы реализовать этот проект».

Indigo и А1 начали работать вместе, от А1 за проект отвечал Черняк. Лицом компании, которую назвали «Авианова «, стал иностранец – Эндрю Пайн. До приезда в Россию он возглавлял авиакомпанию Viva Macao, которая возит туристов в регионе Макао – азиатском Лас-Вегасе. А до этого работал в British Airways и Cathay Pacific.

За создание российского дискаунтера он взялся не раздумывая. В интервью Slon.ru вскоре после старта проекта Пайн рассказывал о гигантских перспективах российского рынка – единственного в мире, ради которого он смог покинуть свое детище, Viva Macao. «По сравнению с Москвой [Макао] – это маленькая деревушка», – объяснял Пайн.

«Авианова « начала полеты в августе 2009 г.

Ошибка на старте

В самом начале Sky Express и «Авианова « допустили ошибку – набрали подержанных самолетов. Их нужно чаще и дольше ремонтировать, в итоге болезнью обеих авиакомпаний стала задержка рейсов. Сбои в расписании подрывают доверие к авиакомпании, констатирует Тетерин: «Когда пассажир попадает на многочасовую задержку и ему никто не помогает, в следующий раз он просто не полетит».

«Самолет для низкобюджетной авиакомпании должен быть максимально надежным, ведь дискаунтер выжимает из машины все, что можно. Чем новее и современнее машина, тем надежнее, – объясняет Колтович. – Ryanair берет новую машину с завода и эксплуатирует до первого большого капитального ремонта – 7-8 лет, а потом скидывает».

По проекту airNova предполагалось взять 15 новых А320. Но на практике вышло иначе.

У Sky Express были Boeing 737 со средним возрастом 19 лет. У дискаунтеров очень плотное расписание, и, когда хотя бы один самолет выходил из строя, расписание Sky Express нарушалось, возникали задержки рейсов, критикует бывшего конкурента Черняк. В результате, по его данным, самолет Sky Express находился в небе в среднем 6 часов в сутки.

Букалова объясняет, что на тот момент «на вторичном рынке не было свободной техники». К тому же в момент старта Sky Express действовали заградительные пошлины на ввоз иностранных самолетов, а это вместе с НДС – 41% стоимости каждой машины.

Задержки рейсов в какой-то момент появились и у «Авиановы «, хотя ее подход к парку Колтович считает более правильным: авиакомпания выбрала А320, среди которых два самолета были 1997 года выпуска, еще четыре – 5-8-летние. Черняк утверждает, что самолет «Авиановы « находился в небе в среднем 12,5 часа в сутки.

«Авианова «, кроме того, выбрала для старта не самое правильное время: август, т. е. конец летнего, самого прибыльного для перевозчиков сезона, после которого осенью наступает спад. Это значит, что раскрутка и раскатка новых рейсов пришлась на зиму, когда авиакомпании обычно проедают летние запасы. «Авианове «, у которой их не было, в ее первую зиму пришлось уплотнять рейсы.

Бизнес-среда заела

Тем не менее и Sky Express, и «Авианова « заняли заметное место на рынке. Несмотря ни на какие задержки и отмены, пассажиропоток рос как на дрожжах. В 2010 г. «Авианова « перевезла 1,3 млн пассажиров, SkyExpress – 1,15 млн.

Но прибыльными им стать так и не удалось. Идеальная airNova по бизнес-плану должна была выйти в плюс уже на второй год работы. Увы, в этой части план кардинально разошелся с жизнью (см. таблицу). Из данных СПАРК следует, что Sky Express и «Авианова « постоянно торговали авиабилетами себе в убыток. У Sky Express в 2007 г. себестоимость перевозок составила почти 2,3 млрд руб., а выручка от перевозок – 1,4 млрд руб., в 2008 г. – 4,5 млрд и 2,7 млрд руб., в 2009 г. – почти 4 млрд и 3,5 млрд, в 2010 г. – 4,3 млрд и 3,6 млрд. Показатели «Авиановы «: 2009 г. – себестоимость 586,4 млн руб. и выручка 160 млн руб., 2010 г. – 3,5 млрд и 2,4 млрд.

Резбаев объясняет это тем, что дискаунтеры не смогли расшевелить свою пассажирскую аудиторию и вместо этого стали отбивать клиентов у классических перевозчиков, предлагая более низкую цену. «Есть огромное количество людей, которые могли бы летать, но не летают. Это огромная мертвая ниша, которую нужно оживить. И вместо того, чтобы заниматься вот этим, лоукостеры стали отъедать самые легкие куски – бизнес у больших перевозчиков», – рассуждает он. Но конкурировать с классическими авиакомпаниями за «делового» пассажира, который летает из Москвы в регионы в командировку, дискаунтеру не с руки. Для такой категории путешественников авиабилеты покупает работодатель, а значит, вопрос экономии 1000-2000 руб. не стоит, главное – прилететь вовремя. А к регулярности дискаунтеров российского розлива были претензии.

Тетерин рассуждает в том же ключе. Лететь дискаунтером – идеальный вариант для небогатого туриста. А в России внутреннего туризма нет как класса: у нас не принято на выходные летать в глубинку, да и местная инфраструктура для этого не предназначена: «Вот я состоятельный человек, но я не могу себе позволить полететь с девушкой на выходные в Сочи, потому что там нет среднего уровня гостиниц по приличной цене. А то, что достойного качества, очень дорого. Я лучше слетаю в Прибалтику на выходные». А раз нет приличной туристической инфраструктуры в регионах, продолжает Тетерин, то и нет еще одной важной строки в доходах дискаунтера: заработка на дополнительных услугах. По его оценкам, примерно 30% в выручке европейских низкобюджетных авиакомпаний – доходы от бронирования отелей и автомобилей, продажи прочих услуг. «Какие отели в глубинке мы с вами забронируем через интернет? – усмехается он. – Да что там отели! На продаже еды в самолете не могли заработать: россиянин, садясь в самолет, достает из сумки жареную курицу».

Конкурировать с классическими компаниями дискаунтеру в России сложно еще и вот почему. Во всем мире низкобюджетные авиакомпании, как правило, летают в периферийные, а не главные аэропорты городов. Периферийные более дешевые. В России же таких аэропортов нет: если авиакомпания совершает полет, например, в Екатеринбург, то она может прилететь только в аэропорт «Кольцово», других аэродромов, способных принять Boeing 737 или А320, поблизости просто нет. Кроме того, аэропорты предпочитают обслуживать исторически сложившиеся рейсы классических авиакомпаний. Дискаунтерам достаются неудобные, дневные или ночные слоты, а это значит, что на их рейсы придет меньше пассажиров, ведь командированные предпочитают утром прилететь, а вечером вернуться.

Колтович считает, что проблема глубже: «Лоукост – это такая тонкая тема: ты каждый цент считаешь. В стране, где очень коррумпированная экономика, а бизнес-интересы зачастую играют второстепенную роль по отношению к каким-то политическим раскладам, разборкам, развить такой бизнес не получится. Разговаривая с Резбаевым в 2004 г., я об этом только догадывался, у меня было интуитивное недоверие к этой теме. И теперь я понимаю почему: бизнес-среда не позволяет».

Sky Express в итоге набрала долгов перед поставщиками на 2,5 млрд руб. и рухнула. Бизнес компании был продан структурам Дерипаски, теперь по ее маршрутам летают принадлежащие им «Кубанские авиалинии». А «Авианову « окончательно подкосил конфликт акционеров, который начала А1, когда в 2011 г. выяснилось, что в проекте образовались лишние $20 млн затрат (см. врез).

Возможно, впрочем, это еще не конец. Черняк говорит, что есть три группы инвесторов, которые сейчас рассматривают возможность запустить в России лоукост-перевозчика. Резбаев тоже эту тему для себя не закрыл – говорит, «пунктик в душе остался».

В подготовке статьи участвовала Полина Темерина

КОММЕРСАНТЪ-ДЕНЬГИ; ИВАН ЖДАКАЕВ; 16.01.2012; НЕБО В ОДНИ РУКИ 

Итальянский поход 

Предновогодняя лихорадка в аэропорту «Домодедово» превратилась в настоящее безумие, когда 28 декабря по терминалу стали бегать 200 молодых человек в белых футболках, раскинув руки,– очевидно, изображая самолеты. Продолжалось это, впрочем, не более минуты, после чего молодежь опустила руки и разошлась. Те, кто успел разглядеть надпись на футболках флешмоберов «Я люблю Аэрофлот», остались в еще большем недоумении, ведь «Аэрофлот» из Домодедово не летает. 

Объяснение появилось, когда организаторы разместили видео с этим перформансом на Youtube. Оказалось, что это было новогоднее поздравление от «Аэрофлота» для компании «Трансаэро». Явно не от чистого сердца: отношения между двумя перевозчиками натянутые. Больше похоже на акции нашистов: этакий комсомольский креатив с государственным размахом (позднее оказалось, что организаторы даже претендуют на Книгу рекордов Гиннесса с самой многолюдной акцией в аэропорту). 

Любители «Аэрофлота» бегали по Домодедово как раз в тот день, когда конфликт между двумя авиакомпаниями достиг кульминации: стало известно, что в него вмешалась Генпрокуратура. До этого попытки разрешить спор предпринимали чиновники из Федеральной антимонопольной службы и Росавиации, но безуспешно. До публики доносились лишь отзвуки этой битвы: авиакомпании вели оживленную переписку на своих интернет-сайтах, обмениваясь взаиморазоблачающими посланиями. 

Суть конфликта вот в чем: «Трансаэро» покусилась на монополию «Аэрофлота» на европейских рейсах. Москва–Рим, Москва–Милан и Москва–Венеция – на этих направлениях «Трансаэро» должна была выполнять чартерные рейсы на новогодних каникулах. Государственный регулятор – Росавиация – согласовал необходимые допуски «Трансаэро» к итальянским полетам. Однако 10 ноября они были отозваны, причем с размытыми формулировками – оказалось, что разрешение было неокончательным. Росавиация не стала опровергать, что допуски к полетам были – в конце концов, это зафиксировано в официальных протоколах. Однако ведомство нашло элегантный выход: оказалось, что решения государственной комиссии мало – авиакомпании нужно было дождаться официального письменного уведомления. А «уведомление Росавиации о допуске к выполнению чартерных перевозок по маршрутам Москва–Рим, Москва–Милан, Москва–Венеция в ОАО «Авиационная компания «Трансаэро»« никогда не направлялось» – говорилось в сообщении ведомства. 

Почему же государственному органу приходится бродить кривыми тропинками? Допустив «Трансаэро» к итальянским полетам, ведомство сильно задело интересы «Аэрофлота», который стал исправлять ситуацию. «Авиакомпания «Трансаэро» не видит другого объяснения столь непоследовательным действиям руководства Росавиации, кроме как оказание давления на него со стороны российского назначенного на данных направлениях перевозчика, чье желание сохранить имеющуюся монополию на втором по количеству перевезенных пассажиров рынке в Европе очевидно» – так отреагировала обиженная авиакомпания. 

«Аэрофлот» тоже принял участие в публичной полемике. Компания упирала на то, что согласно межправительственным соглашениям лишь она имеет право летать в Рим, Милан и Венецию, а «данный случай – яркий пример давления на авиационные власти России со стороны компании «Трансаэро». 

Казалось бы, разобраться в противостоянии при желании несложно. Тем более что подобная коллизия уже возникала: в 2010 году «Трансаэро» так же оттесняли от чартерных рейсов в кипрскую Ларнаку, и компания через суд восстановила свои права. Но Росавиация разбиралась больше месяца. И вновь проявила чудеса изобретательности. «Трансаэро» получила разрешение выполнить рейсы в Милан и Рим, но всего на один день. Разрешение было письменным, не придерешься, но выдано всего за три часа до назначенного времени рейсов, которые в итоге так и не состоялись. Случилось это опять же 28 декабря, когда «Трансаэро» получила креативное поздравление от «Аэрофлота». 

Почему из-за пары десятков чартеров такой скандал? Для «Аэрофлота» это дело принципиальное: если сегодня дать слабину по паре перелетов, завтра можно лишиться монополии по самым выгодным направлениям. «Аэрофлот» удерживает самые лакомые рейсы, такие как Москва–Рим или Москва–Париж (вместе с партнерами по альянсу SkyTeam – Alitalia и Air France). Этой ситуацией недовольны европейцы: она противоречит антимонопольным принципам Евросоюза. С российской стороны недовольство тоже нарастает. 

Подешевеют ли авиабилеты, если монополия «Аэрофлота» покачнется? Простой пример: на прямых рейсах Москва–Париж у «Аэрофлота» есть монополия, а Москва–Лондон – конкурентное направление. Билеты на одни и те же числа в Лондон будут стоить около 9 тыс. руб., а в Париж – около 13 тыс. руб. Если учесть, что Лондон дальше от Москвы, чем Париж, то получается, что монопольная переплата – около 50%. Кстати, на монопольных направлениях Рима и Милана, из-за которых и разгорелся скандал, цена билетов на те же числа – около 12 тыс. руб. 

С каждым годом давление на «Аэрофлот» все возрастает – есть все-таки на авиационном рынке тенденция к либерализации. В этом году было как минимум два случая невиданного прежде свободолюбия авиационных властей, правда, оба – не от хорошей жизни. Во-первых, совсем как в песне Высоцкого, был «открыт закрытый порт Владивосток» – в него теперь осталось только заманить иностранные авиакомпании. Минтранс снял все ограничения на полеты иностранных авиакомпаний в этот аэропорт, ввел так называемую «пятую свободу воздуха», чтобы хоть как-то оправдать многомиллиардные вложения государства в него. К саммиту АТЭС, который пройдет во Владивостоке в сентябре этого года, городской аэропорт не только модернизировали, но еще и построили железнодорожную ветку, по которой пустят «аэроэкспресс». Однако, как и в случае с Олимпиадой, после громкого мероприятия пышный букет начнет увядать. Чтобы наполнить аэропорт, власти планируют привлечь в него иностранные авиакомпании, которые смогут залетать во Владивосток по пути, например, из США в Китай. Захотят ли иностранцы летать через Владивосток, правда, неясно. 

Еще одна беспрецедентно либеральная мера 2011 года – впервые к перевозкам внутри страны была допущена иностранная авиакомпания. Перевозчик Air Baltic хоть и в порядке исключения, но получил разрешение перевозить прибалтийскую хоккейную команду между российскими городами. А руководство Континентальной хоккейной лиги даже ходатайствовало перед Минтрансом, чтобы это исключительное разрешение стало постоянным. По всей видимости, причина – авиакатастрофа, в которой погибла ярославская команда «Локомотив». Минтранс на запрос официального ответа еще не давал, видимо, решение появится в этом году. Хотя касаться оно будет лишь узкого сегмента перевозки хоккейных команд, для рынка оно может стать сигналом к дальнейшей либерализации. Правда, как и в любой реформе, здесь будут свои проигравшие – российские авиакомпании боятся конкурировать с западными. 

Та же ситуация и с «Аэрофлотом»: бороться с его монополией – значит лишать устойчивости национального перевозчика. На это вряд ли пойдут. Так что едва ли стоит ждать, что международные перелеты подешевеют. Но и расти цены на них тоже не должны. 

Конец лоукоста 

Если в международных перевозках ожидается либерализация, то на внутрироссийском рынке авиационные власти все более строги. 

В 2011 году в стране было слишком много авиакатастроф: уже в первом полугодии погибло столько же, сколько за весь 2010 год (65 человек), затем добавился еще и самолет с хоккейной командой «Локомотив» (погибли 45 человек). Появились основания говорить о системном кризисе гражданской авиации. Самое обидное, что громче всех об этом заговорила американская газета The Wall Street Journal: в декабре она посвятила этому вопросу большую статью, в которой Россию по безопасности полетов приравняла к Конго. 

Другая причина закручивания гаек – плачевное финансовое состояние авиакомпаний. Самый громкий пример – прошлогоднее банкротство «Континента» (он остался должен 32 млн руб. 16 аэропортам), в результате которого более 3 тыс. пассажиров застряли по всей стране. После этого инцидента Росавиация стала особенно пристально следить за финансово-экономическим состоянием авиакомпаний. 

Последние новости от компании «Авианова» – как сводки с фронта: перевозчик отчитывается чуть ли не за каждый процент возврата денег за проданные билеты. 10 октября «Авианова» прекратила деятельность, а к 28 декабря вернула 88% денег за билеты. Такая щепетильность понятна: российские акционеры компании («Альфа-групп») хотят уйти из авиации без лишнего шума. Впрочем, скандалов вокруг «Авиановы « и так хватало – она закрылась из-за того, что американские и российские акционеры поссорились. Бюджетный перевозчик был убыточным, и американский фонд Indigo решил выйти из проекта, не дожидаясь, когда он начнет работать в полную силу. 

В 2011 году перестала работать и еще одна российская компания-лоукостер – Sky Express. Хотя бренд сохранился, самого перевозчика больше нет: Росавиация аннулировала сертификат «из-за ухудшения производственных показателей и финансово-экономического состояния деятельности эксплуатанта». Остатки бюджетного перевозчика объединили с компанией «Авиалинии Кубани», принадлежащей «Базэлу» Олега Дерипаски. Аэропорт Внуково теперь пытается истребовать долги Sky Express с «Авиалиний Кубани»: в декабре по этому поводу разгорелся скандал, и Внуково даже грозило прекратить обслуживание авиакомпании, правда, конфликт замяли. 

С уходом «Авиановы « и Sky Express на российском рынке не осталось бюджетных перевозчиков, которые так хорошо прижились в Европе. Дешевые авиабилеты сразу пропали, а в этом году внутренние перевозки еще подорожают. Наличие бюджетных перевозчиков сдерживало цены и других авиакомпаний, теперь оглядываться на лоукосты не придется. К тому же в кризис 2008 года ведущие авиакомпании развязали активную конкурентную борьбу, чтобы переделить рынок, и для этого готовы были снижать цены. Теперь наступило время отбивать эти потери. 

Наконец, решения властей также не способствуют развитию конкуренции. Согласно новым требованиям, к регулярным перевозкам теперь допускают только компании, у которых имеется не менее восьми однотипных самолетов. Таким образом государство хочет обезопаситься от компаний-»живопырок» (это определение принадлежит вице-премьеру Сергею Иванову): якобы такие перевозчики не способны обеспечить безопасность пассажиров. В реальности эта мера станет барьером для желающих войти на рынок компаний, которые могли бы снижать цены. Ведь, например, компания Ryanair, один из самых известных сейчас лоукостеров, начинала с двух самолетов. 

Последние из миллионников 

Если для авиакомпаний 2011 год оказался тяжелейшим, то для аэропортового бизнеса он стал временем расцвета. Все три крупнейших игрока – «Базэл» Олега Дерипаски, «Ренова» Виктора Вексельберга и «Новапорт» Романа Троценко – занимались покупками. Боролись они за аэропорты Нижнего Новгорода, Новосибирска, Волгограда и Самары. А компания «Новапорт» взялась еще инвестировать в аэропорт Сухуми. Государство распродает остатки своей аэропортовой собственности и обещает вкладываться в реконструкцию инфраструктуры (ведь частному инвестору не может принадлежать взлетно-посадочная полоса, соответственно, платит за ее ремонт или строительство государство). 

Судя по аукционам, наиболее интересным активом 2011 года стал новосибирский аэропорт Толмачево. Государство продавало 51% его акций. Боролись компании Вексельберга и Троценко, и стартовая цена была повышена на аукционе в 2,5 раза – до 2,8 млрд руб. 

В итоге Толмачево получил «Новапорт». Проигравшему Вексельбергу достался – тоже не без борьбы – самарский аэропорт Курумоч. По условиям сделки с государством, «Ренова» должна будет вложить более 4 млрд руб. в модернизацию аэропорта. 

Наконец, на российский рынок пришли и иностранные инвесторы: корейская компания Incheon International Airport Corporation купила 10% акций аэропорта Хабаровск. 

Словом, если аэропорты первого эшелона (Москва, Санкт-Петербург, Екатеринбург) уже давно нашли владельцев, то в прошлом году дело дошло и до остальных городов-миллионников. Из 17 аэропортов в таких городах без частного инвестора остались Иркутск, Красноярск и Уфа. В интересах новых владельцев – увеличивать пассажиропоток в своих аэропортах, а значит, пытаться снизить цены на билеты. Но эта перспектива – явно не этого года. 

МОСКОВСКИЕ НОВОСТИ; МИХАИЛ КУКУШКИН; 16.01.2012; АВИАПЕРЕВОЗКИ БЬЮТ РЕКОРДЫ

Рынок авиаперевозок в 2011 году поставил новый рекорд: пассажиропоток авиакомпаний вырос на 12, 5%, до 64 млн. человек, говорится в сообщении Федерального агентства воздушного транспорта. В декабре перевозки выросли на 14, 3%, почти до 4, 6 млн. человек. Минтранс, которому подчиняется ведомство, в 2012 году также планирует публиковать статистику о перевозках пассажиров иностранными авиакомпаниями. В 2010 году, по данным ведомства, российские авиакомпании нарастили перевозки на 26, 2%, до 56, 9 млн. человек, побив 18-летний рекорд.
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