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Инвесторы наперегонки вкладываются в российские региональные аэропорты. Еще недавно эти аэропорты мало кого интересовали, а сейчас у них появляется шанс догнать столичные, рентабельность которых доходит до 50%

Бизнес-модель аэропорта выглядит так: государство строит аэродром, автомобильную и железную дороги. А ты ставишь там свою «стекляшку» и берешь арендную плату как в Третьяковском проезде. Да-да, это очень заманчиво», – улыбается президент инвесткомпании А1 Михаил Хабаров.

Похоже, многие с ним согласны. Региональные аэропорты один за другим находят новых собственников: Нижний Новгород, Самара, Калининград. В Москве тоже жизнь бьет ключом. Объединяются «Шереметьево» и «Внуково». А когда в конце прошлого года появилась информация о продаже самого крупного аэропорта страны – «Домодедово», – в очередь выстроились все: «Сумма» Зиявудина Магомедова, «Ренова» Виктора Вексельберга, «Базовый элемент» Олега Дерипаски. Сделка не состоялась – продавец раздумал продавать (или не собирался).

«С середины 2000-х частные инвесторы стали проявлять интерес к транспортной инфраструктуре, – рассуждает министр транспорта Максим Соколов. – Сейчас эта активность стремительно набирает обороты. Все крупнейшие иностранные инвесторы – европейские, азиатские, австралийские компании и фонды – изучают возможность вложений в транспортную инфраструктуру России. У каждого такого инвестора есть подразделения, которые занимаются экспортом ноу-хау. Один из примеров – партнерство сингапурского оператора аэропортов Changi с «Базэл-аэро».

«Такой же интерес был, когда реформировали РЖД, – соглашается гендиректор столичного аэропорта «Шереметьево» Михаил Василенко. – Аэропортовый бизнес – следующий этап [инфраструктурных инвестиций]. Все понимают: инвестиции благодарные, возврат – 7-10 лет. Поэтому рынок оживился».

«Ведомости» решили разобраться, чем так уж привлекательны стали аэропорты для частных инвесторов.

Государство расщедрилось

Конечно, терминал, который строит владелец аэропорта, не просто «стекляшка». «Внешне здание похоже на торговый центр, но оно гораздо дороже. Примерно 30-40% к стоимости терминала добавляет оборудование, которое необходимо для организации авиационного бизнеса», – рассказывает гендиректор «Шереметьево» Михаил Василенко. 

Но что строительство аэродрома (взлетно-посадочных полос, рулежных дорожек и проч.) оплачивает государство – это факт. А в ближайшие три года (2013-2015) на аэродромы прольется денежный дождь: государство потратит 172,5 млрд руб. – немногим меньше, чем за последние 13 лет (2000-2012) – 192,4 млрд руб. Причем 4/5 этих денег пойдет на региональные аэропорты.

«Раньше и объем денег был меньше, и этот объем размазывался по всем аэропортам тонким слоем, – рассказывает Василенко. – А сейчас министерство стало делать так: бросили денег на один аэродром – построили, закончили – перешли к следующему. Это правильный подход, позволяющий хоть где-то получать полноценную инфраструктуру для выполнения перевозок».

Операторы аэропортов бьются за государственные деньги. «Домодедово» и «Шереметьево» больше года спорили, кому нужнее третья взлетно-посадочная полоса. «Чем больше у тебя государственная инфраструктура, которую ты арендуешь (желательно по меньшей цене), тем больше у тебя возможностей для роста», – объясняет Василенко.

Инфраструктура достается операторам за весьма символические деньги. Так, «Домодедово» арендует аэродром за 90 млн руб. в год (после реконструкции будет платить 198 млн), «Шереметьево» – примерно за 200 млн руб., «Внуково» отдает 10% сборов за взлет-посадку, которые поступают от авиакомпаний, в год получается не более 100 млн руб.

Есть в оживлении аэропортовой жизни и губернаторский фактор. «Возросший спрос со стороны руководителей регионов на развитие инфраструктуры аэропортов» наблюдает гендиректор «Кольцово» Евгений Чудновский. «Внутренние мотивы губернаторов очень понятны, – объясняет он. – Аэропорт – это лицо региона, все хотят видеть современные терминалы, а не то, что есть сейчас в подавляющем количестве наших аэропортов. С учетом этого оживился рынок ГЧП в разнообразных формах: продажа с аукциона, концессия, продажа с инвестиционными обязательствами. Губернаторы хотят иметь аэропорт не хуже, чем у соседа».

Народ разлетался

Чтобы выстроить на государственной инфраструктуре бизнес, нужны клиенты. За 12 лет коэффициент авиационной мобильности россиян вырос почти втрое – до 0,45 (см. рисунок). Это значит, что хотя бы один перелет в прошлом году совершали 45 человек из 100 (в 2000 г. – 16).

«У населения появились деньги. Как только появляются доходы у населения, его подвижность резко возрастает», – говорит совладелец «Внуково» Виталий Ванцев. Рост авиаперевозок – функция от роста ВВП страны, объяснял председатель совета директоров «Домодедово» Дмитрий Каменщик: когда ВВП растет на 1%, пассажиропоток – на 2%. 

В 2011 г. ВВП вырос на 4,3%, выходит, аэропорты должны были прибавить в среднем 8,6%. В реальности вышло 12,7%, а у крупных региональных аэропортов гораздо больше: по 22% прибавили екатеринбургское «Кольцово» и новосибирское «Толмачево», 34% – красноярское «Емельяново». 

«Существенный рост внутренних перевозок начался с 2008 г., – рассказывает Василенко. – Если раньше региональные аэропорты сидели на игле Москва – регион плюс чартеры в Турцию и Египет, то сейчас там появились региональные перевозки. Региональные аэропорты и дальше должны расти динамичнее, чем аэропорты московского авиаузла».

В США коэффициент мобильности в 2011 г. составил 2,3 – это означает, что средний житель воспользовался самолетом по крайней мере дважды. «Это тот потенциал роста, который у нас есть. Рост будет, потому что пространства в стране огромные, ехать машиной или поездом долго», – считает Ванцев. Чудновский согласен: «С учетом нашей географии и качества дорог авиационная мобильность должна сильно вырасти».

Составляющие успеха

«Рентабельность в аэропортовом бизнесе – в районе 30%», – говорит Василенко. По данным Хабарова, в столицах даже больше – 40-50%: «Это сравнимо с телекомами, где EBITDA margin была 50%. При таком запасе маржинальности желающих быть в этом бизнесе много».

На чем зарабатывают аэропорты? «Наша задача – с минимальной рентабельностью брать авиационные ставки и по максимуму – неавиационную составляющую», – формулирует Ванцев. 

Авиационная составляющая – деньги, которые платят аэропорту авиакомпании: за взлет-посадку, пользование терминалом, обеспечение авиационной безопасности и т.д. В выручке аэропорта эта часть б&#211;льшая, но рентабельность тут низкая – потому, в частности, что расценки на основные услуги регулируются государством.

Неавиационная составляющая – доходы от сдачи в аренду площадей под магазины, рестораны и офисы. Эта часть выручки меньшая, и владельцы аэропортов стараются как можно сильнее ее нарастить (см. таблицу). «В 2000 г. неавиационная составляющая в выручке «Шереметьево» составляла 12%, а сейчас – около 40%, – доволен Василенко. – Это мировая тенденция для развития аэропортов».

Меньшая, неавиационная, часть выручки приносит владельцам аэропортов б&#211;льшую часть прибыли. «90% чистой прибыли я имею с этого», – признается Ванцев. В 2011 г. авиационный бизнес принес группе «Домодедово» 21% EBITDA, а сдача площадей – 28% (еще 51% – хранение и продажа топлива, фабрика бортпитания и грузовой бизнес, вся EBITDA – 15 млрд руб.).

По оценкам Jones Lang LaSalle, ставки аренды в московских аэропортах на 15-30% выше, чем в самых дорогих местах Москвы, и это традиционная мировая практика.

Для бизнеса (питание, магазины) ставки во «Внуково» составляют от 3000 до 15000 евро за 1 кв. м в год, рассказывает Ванцев. А для вендинговых автоматов – до 18000 евро. По словам Василенко, в «Шереметьево» примерно такие же расценки. 

При этом торговать в аэропорту дают не всем. «По арендаторам у нас есть, конечно, свои ограничения. Мы не работаем с компаниями «Пупкин и Ко», мы работаем только с брендами. Нам хочется, чтобы в красивых аэропортах были красивые, понятные торговые марки. Вот их мы пускаем, но по высоким ценам. И они между собой конкурируют по цене на аукционах», – рассказывает Ванцев. 

Из-за высокой аренды товары и услуги в аэропортах стоят дороже, чем в городе. Но клиентов это не останавливает. Как объяснил когда-то Каменщик, пассажиры нервничают, а одно из средств модуляции стресса – совершение покупок. В особенности это касается женщин: стремясь к душевному покою, они приходят в точки, где доступны товары народного потребления.

«Я вас не заставляю менять деньги. Я вас не прошу пить кофе. Я вас не заставляю что-либо покупать. Услуга есть. Хотите – воспользуйтесь ею, не хотите – не пользуйтесь, – рассуждает Ванцев. – Благодаря тому что я выставляю такие высокие ставки аренды, я меньше беру с авиакомпаний и ваш билет стоит дешевле. Могу сделать наоборот. Это бизнес: у меня есть кредитные деньги, которые мне нужно обслуживать. Проценты по банку мне куда положить? Я могу их положить в авиационные ставки, а могу положить в аренду. Вы куда хотите, чтобы я положил их?» 

Аэропортовые холдинги 

цифра после названия холдинга – совокупный пассажиропоток всех входящих аэропортов в 2011 г.

первая цифра после названия города, в котором расположен аэропорт, – доля основного владельца.

вторая цифра после названия города, в котором расположен аэропорт, – пассажиропоток в 2011 г.

Владелец – государство.

«Шереметьево» – 83%, 22,377 млн.

«Внуково» – 75%, 8,217 млн.

Аэропорты Московского авиаузла – конкуренты, развиваются независимо и переманивают друг у друга перевозчиков. О том, что они должны управляться одной рукой, говорят много лет, но с учетом того, что у всех трех аэропортов разные собственники, объединение представлялось невозможным. Контролирующим акционером «Шереметьево» было государство, «Внуково» принадлежало правительству Москвы и бизнесменам, интересы которых представляет Виталий Ванцев, а «Домодедово», как считается, – Дмитрию Каменщику и Валерию Когану. 

После отставки мэра Москвы Юрия Лужкова, который отстаивал независимость «Внуково» и не хотел аэропорт никому отдавать, появилась возможность объединить под единым управлением по крайней мере два столичных аэропорта – «Внуково» и «Шереметьево». Политическое решение было принято около года назад – правительство Москвы должно вернуть «Внуково» в федеральную собственность.

На данный момент произошло объединение терминалов внутри аэропорта «Шереметьево» – терминал D был построен и управлялся «Аэрофлотом», теперь это одна структура. Объединение с «Внуково» – второй этап (аэропорт Владивостока, которым управляет «Шереметьево», в сделку не войдет). Для этого создан управляющий комитет двух аэропортов, выбран консультант – A.T. Kearney, составляется график объединения. По оценкам гендиректора «Шереметьево» Михаила Василенко, фактическое объединение должно произойти в 2013 г.

Владелец – «Ренова» (Виктор Вексельберг).

Екатеринбург – 50,19%, 3,356 млн.

Самара – 71,19%, 1,741 млн.

Нижний Новгород – 73,6%, 0,461 млн.

Аэропортовый бизнес «Реновы» начался с екатеринбургского «Кольцово». В 2002 г. группа Виктора Вексельберга начала скупку акций аэропорта, и сейчас ей принадлежит 50,19% ОАО «Аэропорт Кольцово», 46,08% – у Росимущества. В 2006 г. «Ренова» претендовала на госпакет олимпийского аэропорта Сочи, но он достался структурам Олега Дерипаски. «Если посмотреть на историю «Реновы», то все просто: в «Кольцово» создали эффективный бизнес-кейс и, почувствовав уверенность, начали рассматривать другие проекты. Один из них – это участие в конкурсе по «Пулково», – говорит гендиректор «Кольцово» Евгений Чудновский.

Но новые аэропортовые активы у группы Вексельберга появились совсем недавно. «Проекты, которые были после «Пулково», выиграли мы», – говорит Чудновский. В начале 2011 г. «Ренова» купила 73,6% аэропорта «Стригино» (Нижний Новгород), а в мае 2012 г. – 71,19% самарского аэропорта «Курумоч». Для управления аэропортовыми активами в 2012 г. была создана компания «Аэропорты регионов». По пассажиропотоку у «Реновы» самый крупный региональный аэропортовый холдинг в стране.

Владелец – T.S. Trans Siberia Co (члены семьи Романа Троценко).

Новосибирск – 89%, 2,766 млн.

Челябинск – 88,6%, 0,834 млн.

Волгоград – 38%, 0,544 млн.

Томск – 75%, 0,387 млн.

Барнаул – 48%, 0,358 млн.

Астрахань – 43%, 0,346 млн.

Чита – 100%, 0,201 млн.

С 2002 г. структуры, связанные с Романом Троценко, фигурируют в качестве владельца 38% аэропорта Новосибирска «Толмачево». Сам Троценко в интервью «Ведомостям» рассказывал, что в аэропортовом бизнесе оказался случайно: акциями новосибирского аэропорта с ним рассчитался один из банков. Сперва, по словам бизнесмена, актив хотели продать, но претендентов на него не оказалось, предприятие находилось на грани банкротства. «Заказали исследование и неожиданно поняли, что Россию ожидает бум авиационного сервиса», – вспоминал Троценко. 

До последнего момента контрольный пакет крупнейшего сибирского аэропорта принадлежал государству, но управляли им частные акционеры. Росимущество почти 10 лет обещало выставить на торги свой пакет, аукцион состоялся только в 2011 г. На «Толмачево», кроме структур Троценко, претендовали «Ренова» Виктора Вексельберга и Е4 Михаила Абызова. «Новапорт» победил и заплатил государству за контроль над аэропортом в 2,5 раза больше стартовой цены – 2,8 млрд руб.

По числу аэропортов под управлением «Новапорт» – крупнейший региональный аэропортовый холдинг: участвуя практически во всех приватизационных аукционах и выкупая активы у частных компаний, структуры Троценко получили в управление семь региональных аэропортов. Партнеры Троценко – структуры, связанные с бывшими топ-менеджерами Казкоммерцбанка.

Владелец – «Базовый элемент» (Олег Дерипаска).

Краснодар – 100%, 2,463 млн.

Сочи – 100%, 2,086 млн.

Геленджик – 100%, 0,246 млн.

Анапа – 100%, 0,523 млн.

Ейск – 100%, закрыт на реконструкцию.

У аэропортов «Базового элемента» южная география. Компания Дерипаски вошла в этот бизнес, купив в 2004 г. 51% акций «Авиалиний Кубани» на госаукционе за $25 млн. В составе перевозчика было два аэропорта – Краснодара и Геленджика, которые впоследствии были выделены в отдельные структуры. В том же году был куплен контрольный пакет акций аэропорта Анапы.

А самую громкую победу Дерипаска одержал в 2006 г. на аукционе по приватизации аэропорта Сочи. За олимпийский аэропорт боролись частные акционеры московского аэропорта «Внуково» и «Ренова», которая на тот момент уже владела екатеринбургским аэропортом «Кольцово». Торги были до того ожесточенными, что стоимость лота взлетела с 3,5 млрд до 5,5 млрд руб. После аукциона представитель «Базэл аэро» не стал скрывать: «У компании есть ощущение, что немного переплатили».

В 2011 г. у «Базэла» появились партнеры: 30% управляющей аэропортами компании получил сингапурский оператор аэропортов Changi, а 20% минус 1 акция – Сбербанк. Контрольный пакет сохранили за собой структуры Дерипаски. Это первый случай в России, когда иностранный оператор стал совладельцем аэропортовой инфраструктуры.

Терминал для виповТерминалы бизнес-авиации есть во всех крупных аэропортах. «Любой бизнес, когда богатые люди с удовольствием платят деньги за созданный для них комфорт, всегда прибыльный, – рассуждает гендиректор «Шереметьево» Михаил Василенко. – Если человек купил самолет, это уже серьезное вложение. И теперь этот человек хочет, чтобы у него было много комфорта. И он готов платить за эксклюзив».

В «Шереметьево» бизнес-авиация расположена в терминале А, в нем 25% принадлежит аэропорту, а остальное – компании «Вега», совладельцем которой называют нефтетрейдера Геннадия Тимченко. Во «Внуково» и «Пулково» (достраивается) бизнес-терминалы принадлежат Виталию Ванцеву (совладелец и гендиректор «Внуково») и Николаю Шамалову (совладелец банка «Россия»). Сулейман Керимов строит бизнес-терминал недалеко от «Внуково», в Кубинке. Ванцев не боится конкуренции: «Там еще далеко до окончания стройки. Нам не помешает. Идет рост, всех мы не можем принять, мы аэропорт luxury. Когда в 40 км появится аэропорт, нам будет легче обеспечивать luxury-услуги. Они будут ориентироваться на корпоративных клиентов».

Российский рынок бизнес-авиации Ванцев оценивает примерно в $300–400 млн в год. «У «Внуково», наверное, 45% всего рынка и 80% московского, – говорит он. – Структура доходов терминала бизнес-авиации отличается от структуры доходов обычного терминала. Основной доход – примерно 40% выручки – от пользования аэровокзалом. Авиационная услуга не может быть бесплатной, потому что она эксклюзивна. От аренды только 20%. У duty free очень хороший оборот в luxury-секторе. А остальное – агентские: мы оказываем большой спектр услуг: такси, бронирование гостиниц. Благодарный бизнес, грех обижаться».Дмитрий Каменщик: «Наши маркетинговые исследования в аэропорту показывают, что, как и везде, женщины являются драйвером покупательского спроса в ритейле. Женщины-пассажиры больше нервничают в путешествии, чем мужчины, поэтому, стремясь к душевному покою, они приходят в точки, где доступны товары народного потребления». СЛОН, 2010 г.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; МАРИЯ ГОЛУБКОВА; 06.08.2012; ВОВЛЕЧЬ В ГЛОБАЛЬНЫЕ ЦЕПОЧКИ 

В рамках АТЭС создадут единую базу данных для малого и среднего бизнеса

Продолжается подготовка повестки дня саммита стран Азиатско-Тихоокеанского экономического сотрудничества (АТЭС), который пройдет в сентябре нынешнего года во Владивостоке. В конце минувшей недели в Петербурге состоялись два министерских совещания в рамках председательства России в АТЭС в 2012 году.

Среди направлений, которым участники сообщества уделяют большое внимание, – поддержка малого и среднего бизнеса. В некоторых странах этот сектор экономики составляет до 90 процентов всех предприятий, на которых работает до 60 процентов трудоспособного населения. В России, по данным минэкономразвития, в секторе МСП занят каждый четвертый работник. Тем не менее у России есть потенциал и идеи для развития малого и среднего бизнеса, которые нашли понимание у стран-членов АТЭС.

Как сообщил заместитель министра экономического развития РФ Владимир Симоненко, который на встрече в Петербурге возглавил российскую делегацию, в данном направлении выдвинуто четыре инициативы: обмен лучшими практиками по функционированию технопарков, создание единой информационной базы для малых и средних предприятий с целью вовлечения их в глобальные цепочки поставок, снижение торговых и инвестиционных барьеров в области интеллектуальной собственности, поддержка молодых предпринимателей.

«Наибольший интерес наших коллег по АТЭС был проявлен к инициативе создания единой информационной базы, – отметил Симоненко. – Интерес вызвал и «круглый стол» молодых предпринимателей». Это мероприятие положило начало созданию Сети молодых предпринимателей, которая будет способствовать развитию этого сегмента малого и среднего бизнеса.

Существенным барьером на пути развития «малышей» участники министерской встречи АТЭС назвали коррупцию. По данным представителя США Санчеса Франсиско, убытки малых и средних предприятий из-за коррупции – один триллион долларов в год. Среди иных проблем бизнеса в России – защита интеллектуальной собственности. И их решения должны лечь в основу четырехлетнего Стратегического плана Рабочей группы АТЭС по вопросам малого и среднего предпринимательства на 2013 – 2016 годы. Документ планируется принять в конце нынешнего года.

Важнейшим условием для экономики в регионе участники встречи назвали развитие транспорта. Очень важна, считает министр транспорта России Максим Соколов, «диверсификация транспортно-логистических цепочек». По мнению министра, новые торговые пути снизят транспортные и транзакционные издержки. Наибольшего внимания по диверсификации морских маршрутов заслуживает Северный морской путь.

Железнодорожное сообщение для наших партнеров по АТР также очень привлекательно. Однако для его развития необходимо увеличение пропускной способности БАМа и Транссиба плюс совершенствование управленческих решений в том числе и по части таможенного управления.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЛАДИМИР КУЗЬМИН; 06.08.2012; ЛИТЕРНЫМ ПО СИБИРИ 

Дмитрий Медведев искал средства для развития железных дорог

День железнодорожника премьер-министр Дмитрий Медведев встретил в Омске, поздравив с профессиональным праздником работников Западно-Сибирской железной дороги.

Ближайшие несколько дней глава правительства будет находиться с рабочей поездкой по Сибирскому федеральному округу. Причем основное средство передвижения по регионам выбрали под стать празднику, отмечавшемуся вчера на российских железных дорогах. Привычный правительственный самолет премьер сменил на литерный поезд, который сегодня утром ждали в Томске, где у Медведева было запланировано совещание по борьбе с лесными пожарами.

В Омск, который вчера отмечал еще и День города, глава кабинета министров прилетел всего на несколько часов. На одном из неприметных путей местного вокзала его ждал поезд. Но для начала глава правительства посетил эксплуатационное локомотивное депо «Омск» и пообщался с его сотрудниками.

- Так получилось, что данное локомотивное депо является лучшим на сети, – заверил премьер-министра глава ОАО «РЖД» Владимир Якунин. – Мы его специально не готовили. То, что вы сегодня увидели, это реальная жизнь железнодорожного транспорта.

Дмитрию Медведеву увиденное понравилось. «Переоснащение, модернизация идет. Это хорошо», – подчеркнул он.

Самих машинистов интересовало не только будущее их профессии, но и вопросы, которыми задаются многие граждане страны. Например, тема приемлемых и доступных ставок по жилищной ипотеке.

На это премьер счел нужным отметить достижения последних шести лет – ипотечные ставки уже ниже, чем были тогда. Основная причина – снижение за эти годы инфляции.

- Мы ставим себе целью выйти на такой уровень, чтобы в среднем по стране можно было получить ипотеку под 5-6 процентов годовых, – заявил премьер-министр.

Вклад в доступность ипотеки для собственных сотрудников могут сделать отечественные компании. Так, рассказал Якунин, поступают в РЖД, где молодые семьи имеют лишь 2,5 процента по ипотеке. А еще по мере рождения детей компания «прощает» часть квадратных метров жилья.

- У нас по сети есть 40 семей с семью детьми, – заявил Якунин.

- Да? Им, Владимир Иванович, простите вообще все, – улыбнулся Медведев.

Разговор с железнодорожниками растянулся ненадолго. В любой другой ситуации Дмитрий Медведев ответил бы на многие вопросы машинистов, но любая задержка премьерского поезда была чревата сбоем в движении поездов по всему Транссибу.

Тем более что в поезде дискуссия о будущем развитии железнодорожного транспорта страны продолжилась. Прямо на ходу в одном из вагонов глава правительства собрал совещание, на котором ОАО «РЖД» не без поддержки представителей министерства экономического развития и министерства транспорта пытались объяснить, зачем железным дорогам средства Фонда национального благосостояния и дополнительное повышение тарифов на перевозки по железным дорогам.

К 2015 году объем грузовых перевозок этим видом транспорта может вырасти на 20 процентов. «К 2020 году из-за инфраструктурных ограничений тяжело будет их перевезти», – констатировал глава правительства, открывая совещание по тарифной политике на железнодорожном транспорте.

Для начала премьер потребовал от министерства экономического развития завершить работу над методикой расчета тарифов. При этом тариф на железной дороге должен быть нацелен на долгосрочную перспективу. «Бизнес должен понимать свои затраты на перевозку», – объяснил Медведев.

Минэкономразвития, может быть, и рад бы был перейти на пятилетний тариф, но пока не может. Замминистра Андрей Клепач сослался на то, что бюджет в стране планируется на три года, а инвестиционные планы самих РЖД на год. Так что в лучшем случае долгосрочный тариф может заработать с 2014 года.

В связи с тарифом зашел разговор и о степени его увеличения в будущем. Клепач заговорил о необходимости повышения пределов индексации до 7 процентов. «Инвестиционных задач это не решает», – предупредил Клепач. Зато может покрыть текущие эксплуатационные затраты компании. Хотя, по словам министра транспорта Соколова, 7-процентное увеличение не учитывает затраты, которые понесет РЖД от уплаты налога на имущество. Начнется оно со следующего года.

Инвестиции в развитие железнодорожного транспорта придется искать в других источниках, и, уверен замглавы минэкономразвития, ими не могут стать коммерческие заимствования. Особенно это касается проектов со сроками окупаемости 10-15 лет. «Никто такие длинные деньги не даст», – указал Клепач.

Самым реальным вариантом крупных вложений, вокруг которого по сути и шел разговор, на этом совещании казались средства Фонда национального благосостояния, пенсионные накопления. А также госгарантии для привлечения более больших кредитов на рынке и выпуск облигаций для размещения и выкупа ВЭБом и другими банками.

Глава ОАО «РЖД» в свою очередь давил на болевые точки, в первую очередь на выполнение в России важных проектов, увязанных с престижем страны. «При существующем инвестиционном бюджете мы не поддержим заявку на чемпионат мира по футболу в 2018 году», – предупредил Якунин. Не будет со стороны компании вложений в развитие высокоскоростного движения и Московского транспортного узла.

В итоге Дмитрий Медведев пообещал подумать. «Очевидно, что существующая система развития российских железных дорог требует весьма существенных корректив», – заявил он, выразив готовность изучить в том числе конкретные предложения по использованию средств Фонда национального благосостояния на благо железных дорог страны.

ТОРГОВО-ПРОМЫШЛЕННЫЕ ВЕДОМОСТИ; 03.08.2012; СОСТОЯЛАСЬ ВСТРЕЧА МИНИСТРОВ ТРАНСПОРТА СТРАН АТЭС

Руководитель Минтранса России Максим  Соколов принял участие во встрече министров транспорта экономик АТЭС, которая прошла в Санкт-Петербурге. Он отметил, что Россия сделала укрепление цепочек поставок одним из приоритетов своего председательства в АТЭС в 2012 году. 

По словам министра, диверсификация маршрутов транспортировки способна дать весомый экономический эффект в части снижения транспортных и транзакционных издержек, а значит и стоимости продукции для конечного потребителя. Кроме того, возможны существенные подвижки также в части развития смежных отраслей, в том числе за счет создания новых рабочих мест. 

В Торгово-промышленной палате РФ, которую возглавляет Сергей Катырин, считают, что необходимо активно использовать председательство России в АТЭС для усиления позиции нашей страны в Азиатско-Тихоокеанском регионе. На долю участников АТЭС приходится 57% мирового ВВП, 48% оборота международной торговли и около 40% населения. 

ТОРГОВО-ПРОМЫШЛЕННЫЕ ВЕДОМОСТИ; 03.08.2012; ТРАНСПОРТНАЯ СИСТЕМА В РФ НУЖДАЕТСЯ В ЭФФЕКТИВНЫХ УПРАВЛЕНЧЕСКИХ РЕШЕНИЯХ

В ходе панельной дискуссии о развитии транспортной системы Азиатско-Тихоокеанского региона была обсуждена необходимость повышения эффективности управленческих решений на транспорте для оптимизации цепочек поставок и снижения сроков доставки грузов. По словам главы совета директоров группы «Сумма», у нашей страны есть огромный потенциал для оптимизации цепочек поставок. Проблема в том, что, например, контейнер из Владивостока в Москву в среднем идет 28 суток. Из них 10 суток он идет по железной дороге, а 13 – стоит на таможне. Внедрение единого стандарта радиоидентификации грузов позволит перевести таможню на электронный документооборот и ускорить обработку грузов. При этом министр транспорта РФ Максим Соколов отметил, что «странам АТЭС нужно активнее работать над гармонизацией таможенных правил и упрощением процедур в целях развития региональной экономики». 

РИА «НОВОСТИ»; 03.08.2012; СЕВМОРПУТЬ МОЖЕТ СТАТЬ ВАЖНЫМ АСПЕКТОМ В ДИВЕРСИФИКАЦИИ ЦЕПОЧЕК ПОСТАВОК АТЭС

Северный морской путь может стать важным аспектом в диверсификации транспортно-логистических цепочек АТЭС, сообщил журналистам глава Минтранса РФ Максим Соколов после совещания министров транспорта экономик АТЭС. 

Россия в год своего председательства в АТЭС выступила с целым рядом инициатив, в том числе по диверсификации транспортно-логистических цепочек. Одним из направлений такой диверсификации могло бы стать использование и российских транзитных возможностей. 

Соколов отметил, что в настоящее время некоторые функционирующие маршруты и транспортные коридоры далеко не безопасны. «Если взять побережье Африканского Рога, торговые суда, в том числе и российские, подвергаются нападению пиратов», – сказал он, отметив, что существует также аспект экологической безопасности. «Перегруз или концентрация грузопотоков на текущих цепочках поставок также может нести угрозу природе», – пояснил Соколов. 

«Вот почему важна тема диверсификации, и в этом отношении развитие и расширение географии этих цепочек в первую очередь за счет Северного морского пути... Мы сегодня обсуждали этот вопрос с разных точек зрения, в том числе и с точки зрения безопасности», – сказал Соколов. 

По его словам, на встрече обсуждалось внедрение инноваций в сфере транспорта, диверсификация транспортно-логистических цепочек и обеспечение безопасности. Министры подписали декларацию «Развитие интегрированных цепочек поставок для инновационного роста в Азиатско-Тихоокеанском регионе», в которой отражены все обсуждаемые темы. 

В декларации также выражена поддержка идеи приведения к единым стандартам системы раннего предупреждения на случай возникновения чрезвычайных ситуаций для повышения безопасности трансграничных перевозок. 

Рабочей группе АТЭС по транспорту поручено провести оценку имеющихся и возможных альтернативных маршрутов транспортировки, чтобы стимулировать разработки наиболее эффективных транспортно-логистических цепочек.

РИА «НОВОСТИ»; 03.08.2012; СТРОИТЕЛЬСТВО УГОЛЬНОГО ПОРТА НА ДАЛЬНЕМ ВОСТОКЕ МОЖЕТ НАЧАТЬСЯ НЕ РАНЕЕ 2013 ГОДА

Строительство порта по перевалке угля на Дальнем Востоке может начаться не ранее следующего года после расширения пропускной способности Байкало-Амурской магистрали (БАМ), сообщил журналистам глава Минтранса РФ Максим Соколов после встречи министров транспорта экономик АТЭС в пятницу в Петербурге. 

«Мы работаем над этим предложением. Уже понятно, где будет располагаться этот порт», – сказал он, не уточнив, при этом, его местоположение. 

Соколов отметил, что до 2013 года реализовывать этот проект нецелесообразно, так как «наши пропускные способности на пределе возможностей». «Все упирается в железнодорожную инфраструктуру», – сказал Соколов. По его словам, необходимо, в частности, завершить реконструкцию Кузнецовского тоннеля на БАМе. 

Министр транспорта добавил, что в рамках проекта по строительству нового угольного порта в настоящее время ведутся проектные работы. «После расширения пропускной способности БАМа возможно говорить о строительстве такого порта», – сказал он.

РИА «НОВОСТИ»; 03.08.2012; РОССИЙСКИЙ БИЗНЕС ВЫСТУПАЕТ ЗА ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ УПРАВЛЕНИЯ НА ТРАНСПОРТЕ

Российский бизнес выступает за повышение эффективности управленческих решений на транспорте, что позволит оптимизировать цепочки поставок и в разы снизить сроки доставки грузов. 

Данная инициатива обсуждалась в ходе панельной дискуссии о развитии транспортной системы Азиатско-тихоокеанского региона, организованной деловым консультативным советом АТЭС в рамках встречи министров транспорта региона в Санкт-Петербурге. 

По словам председателя делового консультативного совета АТЭС, главы совета директоров Группы «Сумма» Зиявудина Магомедова, в условиях нестабильности мировой экономики необходимо повышать эффективность управленческих технологий. 

«У нашей страны есть огромный потенциал для оптимизации цепочек поставок. О чем говорить, если контейнер из Владивостока в Москву в среднем идет 28 суток, из которых 10 он идет по железной дороге, а 13 – просто стоит на таможне. В Сингапуре, например, контейнер проходит таможню не больше, чем за сутки», – отметил он. 

Магомедов напомнил, что одной из мер, которые российский бизнес продвигает в АТЭС для повышения эффективности транспортной инфраструктуры, является внедрение единого стандарта радиоидентификации грузов (RFID), что позволит перевести таможни полностью на электронный документооборот и ускорить обработку грузов на таможне, в портах и на сортировочных станциях. 

«Странам АТЭС нужно активнее работать над гармонизацией таможенных правил и упрощением процедур в целях развития региональной экономики, увеличения объема торговли», – отметил в свою очередь министр транспорта России Максим Соколов. 

Заместитель министра земельных ресурсов, транспортных и морских дел Республики Корея Чжу Сун-Хо в числе приоритетов для АТР обозначил развитие альтернативных маршрутов через Россию, что позволит не только существенно ускорить доставку грузов, но и значительно повысить возможности грузоотправителей азиатского региона. «В этом заинтересована не только Корея, но и другие страны АТР», – добавил он. 

Деловой консультативный совет АТЭС является ключевым рабочим органом форума, через который осуществляется взаимодействие с деловыми кругами АТЭС. Основной задачей ДКС АТЭС является разработка предложений по созданию благоприятных условий для торговли и инвестиций АТЭС, технико-экономическому сотрудничеству и созданию благоприятной торгово-промышленной обстановки.

ИНТЕРФАКС; 03.08.2012; СТРОИТЕЛЬСТВО УГОЛЬНОГО ПОРТА НА ДАЛЬНЕМ ВОСТОКЕ НАЧНЕТСЯ НЕ РАНЕЕ 2013 Г – МИНТРАНС 

Строительство угольного порта на Дальнем Востоке для компаний, не имеющих своих терминалов в регионе, начнется не ранее 2013 года, сообщил министр транспорта РФ Максим Соколов журналистам в Петербурге в пятницу.

«До следующего года реализация этого проекта бессмысленна», – сказал он, отвечая на вопрос о сроке реализации проекта. «Все (возможность начала реализации – ИФ) упирается в железнодорожную инфраструктуру», – сказал М.Соколов, уточнив, что речь идет о пропускной способности Транссиба и БАМа.

«Проектные работы ведутся, после расширения возможностей БАМа можно будет говорить о строительстве такого порта», – отметил глава Минтранса, добавив, что речь идет о реконструкции Кузнецовского тоннеля на БАМе.

Место для будущего угольного порта уже определено, заметил М.Соколов, однако не назвал его.

Пропускная способность БАМа в настоящее время составляет 15 млн тонн грузов в год.

ИНТЕРФАКС; 05.08.2012; МИНТРАНС ПРЕДЛАГАЕТ НАДЕЛИТЬ РЖД ПОЛНОМОЧИЯМИ КОНЦЕДЕНТА ДЛЯ УЧАСТИЯ В ГЧП – СОКОЛОВ 

Глава Минтранса Максим Соколов предлагает наделить РЖД полномочиями концедента для заключения концессионных соглашений.

«Требуется некое изменение законодательства, особенно в части того, чтобы дать полномочия РЖД, которое является ОАО, выполнять функции концедента. Сегодня такого права 115-й закон «О концессионных соглашениях» нам не дает», – сказал М.Соколов на совещании по вопросу долгосрочной тарифной политики на железнодорожном транспорте, проходящем в поезде Омск-Томск в воскресенье.

Это, по его словам, позволит более активно развивать государственно-частное партнерство в области железных дорог.

ИНТЕРФАКС; 05.08.2012; МИНЭКОНОМРАЗВИТИЯ, МИНТРАНС, РЖД ПРЕДЛАГАЮТ СОЗДАТЬ НОВЫЕ ИСТОЧНИКИ ФИНАНСИРОВАНИЯ ЖД-ИНВЕСТПРОГРАММЫ 

Минэкономразвития, Минтранс и ОАО РЖД предлагают разработать новые источники финансирования инвестпрограммы госмонополии, включая госгарантии для облигаций РЖД, использование средств ФНБ на развитие инфраструктуры, а также покупку долговых бумаг компании ВЭБом и российскими госбанками.

«Предложено повысить предельный уровень индексации, что касается инфраструктурной составляющей, до 7%. Но здесь есть нюанс: инвестиционных аспектов это не решает, это позволяет с учетом потенциальной экономии по материальным затратам и уточнением регулирования резервов РЖД избежать убытков, которые в 2013 году могут достигнуть 38,6 млрд рублей», – сообщил замминистра экономического развития Андрей Клепач на совещании по вопросу долгосрочной тарифной политики на железнодорожном транспорте, проходящем в поезде Омск-Томск в воскресенье.

По словам А.Клепача, ключевым вопросом является не только установление тарифа, но и его увязка с параметрами эффективности работы РЖД. Так, рост производительности труда должен составлять 4% в год (сейчас рост – 3,5%). Рост грузооборота также должен быть выше нынешних 3,6%.

Для финансирования инвестпрограммы РЖД А.Клепач предлагает использовать механизм госгарантий для облигаций монополии. «Потребность в дополнительных источниках финансирования, это приватизация, кредиты и прочее составляет практически 30% от той инвестиционной программы, которая сейчас есть. С 2013-по 2015 годы, это около 1,1 трлн рублей», – сообщил А.Клепач. Однако, по его словам, проекты имеют разный срок окупаемости, для около 40-70% из которых оно составляет около 15 лет. «Заимствованиями они обеспечены быть не могут, потому что у нас таких длинных кредитов никто не дает, только за рубежом», – сказал А.Клепач.

По его словам, «загнать эти средства в тариф» невозможно, просто взять с рынка нельзя, как и из бюджета (таких денег в бюджете нет). «Нужны модифицированно-рыночные механизмы. Это, с одной стороны, госгарантии, во-вторых, это могут быть облигации, которые бы выкупались Внешэкономбанком или даже другими нашими банками под определенные ресурсы. (В-третьих – ИФ) когда шла речь о бюджетном правиле, говорилось, что мы можем определенную часть средств Фонда национального благосостояния вкладывать в долгосрочные проекты, если эти проекты будут иметь перспективу роста капитализации и возврата», – считает А.Клепач.

В свою очередь глава Минтранса Максим Соколов отметил, что позиция Минтранса, как и Минфина, близка к позиции Минэкономразвития. Для ликвидации ограничений железнодорожной сети, а также для развития подвижного состава (необходимо закупать ежегодно 700 локомотивов, в настоящее время заложено только 400) необходимо финансирование, выходящее за пределы индексации тарифов в 7%.

«Наше предложение – это 7% (в 2013 году – ИФ) и дальнейшая индексация по инфляции в условиях отсутствия дополнительных субсидий из федерального бюджета. Но это лишь позволит обеспечить в среднесрочной перспективе безубыточную деятельность РЖД», – считает М.Соколов. По его словам, для инвестиционной деятельности компании необходимо искать дополнительные источники.

Он также отметил, что в расчете не учтены дополнительные затраты компании от уплаты налога на имущество (около 0,7% в 2013 году), а также потери от вступления в силу единого тарифа в рамках Единого экономического пространства, которые составят порядка 7 млрд рублей.

«Другие инструменты, такие как кредиты, государственные гарантии объективно необходимы», – сказал М.Соколов.

«Мы видим, что на 2013 год у РЖД запланировано увеличение кредитного портфеля на 73 млрд рублей, до 0,5 трлн рублей в общей сумме, и доведение его до 0,6 трлн рублей к 2015 году. И видно, что соотношение долга к EBITDA составляет порядка 2. В принципе, возможно и в дальнейшем увеличивать заимствования компании», – считает М.Соколов.

Глава РЖД Владимир Якунин сообщил на совещании, что компания также согласна с позицией Минэкономразвития. «В целом на реализацию генсхемы при тех (тарифных – ИФ) ограничениях, о которых мы говорим, в период с 2012-по 2020 год потребности – 5,7 трлн рублей. При этом дефицит бюджета у нас возникает в размере 1,88 трлн рублей», – сказал В.Якунин.

Кроме всего прочего, он предлагает рассмотреть вопрос введения инвестиционной составляющей в тариф, как это было сделано в ходе реформы электроэнергетики. 

Говоря у возможности использования госгарантий, В.Якунин сообщил, что возможно создание дополнительного проектного механизма, SPV, «который будет выпускать эти облигации под государственные гарантии». «Тогда не будут ломаться ни у государства, ни у компании все ковенанты, и это вполне реализуемый вариант источников, которые будут идти на развитие инфраструктуры», – сказал В.Якунин.

ИНТЕРФАКС; 05.08.2012; НЕОБХОДИМО ОБНОВЛЕНИЕ ОСНОВНЫХ ФОНДОВ ЛОКОМОТИВНОГО ПАРКА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ – МИНТРАНС 

Минтранс бьет тревогу по поводу основных фондов локомотивного парка «РЖД». 

«Сегодня требуется обновление основных фондов железных дорог, поскольку локомотивный парк – 20,5 тыс. локомотивов, примерно пополам тепловозы и электровозы – 85% из них куплены более 20 лет назад», – заявил министр транспорта Максим Соколов на совещании у премьер-министра по тарифам железнодорожного транспорта.

По его словам, «износ по некоторым типам составляет 70-80%, а маневровые тепловозы подошли к критическим параметрам».

«Сейчас требуется покупать приблизительно 700 локомотивов всех типов. У нас же заложены цифры около 400, чуть больше локомотивов. Этот вопрос требует дополнительного изучения», – сказал глава Минтранса.

Он отметил, что 700 локомотивов – это достаточно много и «выходит за рамки обсуждаемых тарифов». 

ИТАР-ТАСС; 05.08.2012; МИНТРАНС ПРЕДЛАГАЕТ РАЗРЕШИТЬ РЖД ЗАКЛЮЧАТЬ КОНЦЕССИОННЫЕ СОГЛАШЕНИЯ 

Министерство транспорта обратилось к премьер-министру РФ Дмитрию Медведеву с просьбой передать компании РЖД выполнение функций концедента. Об этом заявил сегодня министр транспорта Максим Соколов на совещании по вопросам развития железных дорог России, которое провел премьер-министр в спецпоезде по дороге из Омска в Томск.

По его словам, «по проектам развития государственно-частного партнерства и концессионных соглашений и их применению в области железных дорог требуется изменение законодательства в части того, чтобы дать полномочия РЖД выполнять функции концедента». «Сейчас такого права закон не дает», – констатировал Соколов.

В своем докладе министр транспорта рассказал о том, что «к 2020 году в отношении Дальнего Востока планируется увеличение объемов перевозок практически в два раза». По данным его министерства, наличие «узких мест» на железнодорожных сетях на данный момент по всей стране составляет порядка 6 тыс км. «Требуется также и обновление фондов железных дорог, - продолжил Соколов, – ежегодно необходимо покупать около 700 локомотивов всех типов в год».

ИТАР-ТАСС; 03.08.2012; РОССИЯ ПРЕДЛАГАЕТ ВНЕДРИТЬ ЕДИНЫЙ СТАНДАРТ РАДИОИДЕНТИФИКАЦИИ ГРУЗОВ НА ПРОСТРАНСТВЕ АТЭС

Россия предлагает внедрить единый стандарт радиоидентификации грузов на пространстве АТЭС. Эта инициатива обсуждалась сегодня во время дискуссии о развитии транспортной системы Азиатско-Тихоокеанского региона, организованной Деловым консультативным советом АТЭС в рамках встречи министров транспорта стран этого объединения.

Председатель этого совета Зиявудин Магомедов считает, что одной из мер по повышению эффективности управленческих решений, которые российский бизнес продвигает в АТЭС для повышения эффективности транспортной инфраструктуры, «является внедрение единого стандарта радиоидентификации грузов». Магомедов пояснил, что эта мера «позволит перевести таможни полностью на электронный документооборот и ускорить обработку грузов на таможне, в портах и на сортировочных станциях».

Российский бизнес выступает за повышение эффективности управленческих решений на транспорте, что позволит оптимизировать цепочки поставок и в разы снизить сроки поставок грузов, отметил глава совета. «В условиях нестабильности мировой экономики необходимо повышать эффективность управленческих технологий, – убежден Магомедов. – У нашей страны есть огромный потенциал для оптимизации цепочек поставок. О чем говорить, если контейнер из Владивостока в Москву в среднем идет 28 суток, из которых 10 он идет по железной дороге, а 13 – просто стоит на таможне. В Сингапуре, например, контейнер проходит таможню не больше, чем за сутки».

Министр транспорта России Максим Соколов убежден в том, что «странам АТЭС необходимо активнее работать над гармонизацией таможенных правил и упрощением процедур в целях развития региональной экономики, увеличения объема торговли».

Заместитель министра земельных ресурсов, транспортных и морских дел Республики Корея Чжу Сун-Хо в числе приоритетов для АТР обозначил развитие альтернативных маршрутов через Россию, что «позволит не только существенно ускорить доставку грузов, но и значительно повысить возможности грузоотправителей азиатского региона».

«Реализация инициатив бизнеса по развитию транспортной системы позволит качественно повысить эффективность экономики всего региона», - считает исполнительный директор Секретариата АТЭС Мухаммад Нур.

Деловой консультативный совет АТЭС – ключевой рабочий орган форума, через который осуществляется взаимодействие с деловыми кругами АТЭС. Основной задачей совета является разработка предложений по созданию благоприятных условий для торговли и инвестиций АТЭС, технико-экономическому сотрудничеству и созданию благоприятной торгово-промышленной обстановки.

ИТАР-ТАСС; 03.08.2012; СЕВЕРНЫЙ МОРСКОЙ ПУТЬ МОЖЕТ СТАТЬ ВАЖНЫМ ЭЛЕМЕНТОМ ДИВЕРСИФИКАЦИИ ТРАНСПОРТНЫХ ЦЕПОЧЕК В РАМКАХ АТЭС – ГЛАВА МИНТРАНСА РФ

Северный морской путь может стать важным элементом диверсификации транспортно-логистических цепочек в рамках АТЭС. Об этом сказал сегодня глава Минтранса  России Максим Соколов на пресс-конференции по итогам встречи министров транспорта АТЭС, прошедшей в Санкт-Петербурге в рамках председательства России в форуме «Азиатско-Тихоокеанского экономического сотрудничества» в 2012 году.

На встрече был озвучен ряд инициатив, касающихся внедрения инноваций в сфере транспорта, диверсификации поставок и обеспечения безопасности перевозок. По словам российского министра, диверсификация маршрутов транспортировки способна дать весомый экономический эффект в части снижения транспортных и транзакционных издержек, а значит – и стоимости продукции для конечного потребителя.

Одним из направлений диверсификации, по мнению Соколова, может стать использование российских транзитных возможностей. «Некоторые хорошо функционирующие сегодня маршруты и транспортные коридоры небезопасны. Например, побережье Африканского Рога, где торговые суда постоянно подвергаются нападению пиратов», – отметил Соколов.

Ещё одним немаловажным аспектом является экологическая безопасность, «поскольку перегруз или концентрация грузопотоков на цепочках поставок могут нести определенную угрозу природе». «Вот почему важна тема диверсификации – расширение географии и развитие этих цепочек, в первую очередь, за счет Северного морского пути», – подчеркнул глава Минтранса. 

Он также сообщил журналистам, что российская сторона на переговорах в рамках АТЭС выступила в поддержку дальнейшего упрощения и гармонизации таможенных процедур во внешнеторговых связях и призвала к более активному применению спутниковых систем.

Все темы, которые обсуждались сегодня на встрече министров транспорта стран АТЭС, нашли отражение в принятом министрами итоговом документе. Участники встречи выразили надежду, что основные положения сегодняшней декларации найдут отражение в документах предстоящего в сентябре саммита АТЭС во Владивостоке.

REGNUM; 03.08.2012; МИНИСТР ТРАНСПОРТА РФ: СТРОИТЬ ДАЛЬНЕВОСТОЧНЫЙ УГОЛЬНЫЙ ПОРТ МОЖНО ТОЛЬКО ПОСЛЕ РЕКОНСТРУКЦИИ БАМА

 «Средний и малый бизнес готовы транспортировать уголь в азиатско-тихоокеанские регионы. Мы понимаем, где будет располагаться новый угольный порт, но пропускная способность Байкало-Амурской магистрали в настоящее время составляет 15 млн тонн в год, что недостаточно для такого проекта». Об этом сегодня, 3 августа, после внеочередной встречи министров транспорта стран АТЭС в Санкт-Петербурге рассказал министр транспорта РФ Максим Соколов, сообщает корреспондент ИА REGNUM. 

«В рамках реконструкции Байкало-Амурской магистрали, после снятия ограничений в районе Кузнецовского тоннеля, появится возможность для реализации этого проекта. Раньше следующего года реализовывать этот проект бессмысленно. Все упирается в железнодорожную инфраструктуру, а она является системообразующей при масштабах территории нашей страны. Проектные работы ведутся и после расширения возможностей БАМа можно будет говорить об угольном порте», – сказал министр транспорта РФ. 

Напомним, что планы строительства на Дальнем Востоке угольного порта, для транспортировки производимого малыми и средними компаниями угля, были впервые озвучены в Кемерово в январе 2012 года. В качестве вариантов для размещения будущего порта предлагались районы у портов Ванино, Находка-Восточная и Посьет.

REGNUM; 03.08.2012; МИНИСТР ТРАНСПОРТА РФ: ПОКА У НАС НЕТ ТЕЛЕПОРТАЦИИ, ПРИДЕТСЯ ЗАНИМАТЬСЯ ЛОГИСТИКОЙ

«АТЭС представлено экономиками 21 страны, и от Балтики через побережье объединяет весь земной шар. В этом аспекте, чтобы построить транспортные цепочки на таких расстояниях, необходимо объединить в цепочки все виды транспорта,» – об этом сегодня, 3 августа, после внеочередной встречи министров транспорта стран АТЭС в Санкт-Петербурге рассказал журналистам министр транспорта РФ Максим Соколов, передает корреспондент ИА REGNUM. 

«Если бы мы могли телепортировать грузы, проблем бы не было, но, поскольку такого способа транспортировки пока нет, приходится разбивать грузы на разные виды транспорта. И сопряжение этих видов транспорта, безусловно, необходимо, чтобы транспортировка соответствовала качеству, срокам и безопасности доставки грузов», – отметил он. 

Министр подчеркнул, что важную роль в этом процессе играют пограничные и таможенные процедуры. «Главное – понимать, что транспорт – это сфера услуг, которая вносит существенный вклад в увеличение стоимости товара и создание ВВП, – сказал Максим Соколов. – В Российской Федерации доля транспорта в создании ВВП достигает 7%. Важно сочетать скорость, цену, качество и безопасность. Если все они сочетаются и в рамках интернациональных перевозок оптимизированы, то мы достигли того, что ожидает потребитель. И именно в таком подходе к проблеме не как к отраслевому развитию различных видов транспорта, а логистическому перемещению товаров, грузов и пассажиров, прошло наше обсуждение». 

Напомним, что сегодня, 3 августа, в Санкт-Петербурге в рамках российского председательства на форуме АТЭС состоялась внеочередная встреча министров транспорта экономик Азиатско-Тихоокеанского экономического сотрудничества.

REGNUM; 03.08.2012; МИНИСТР ТРАНСПОРТА РФ: ТАМОЖЕННЫЕ ПРОЦЕДУРЫ ДОЛЖНЫ СТАТЬ ПРОЗРАЧНЕЕ

«В 2012 году Россия сделала укрепление цепочек поставок одним из приоритетов своего председательства в АТЭС. Это важно для всех сфер безопасности в мире в целом». Об этом сегодня, 3 августа, рассказал журналистам министр транспорта РФ Максим Соколов, поясняя причину проведения внеочередной встречи министров транспорта стран АТЭС в Санкт-Петербурге, передает корреспондент ИА REGNUM. 

«Такое решение было обусловлено необходимостью выведения диалога на тему формирования логистических транспортных цепочек на высокий уровень для наполнения повестки дня российского председательства в АТЭС 2012 года. По итогам встречи принята декларация министров АТЭС, в которой не только отражены все темы дискуссии, но и обеспечена преемственность политики на транспортном направлении», – сказал Соколов. 

Министр подчеркнул, что в настоящее время странам АТЭС «необходимо сосредоточить усилия на диверсификации маршрутов». «Мы призываем сопоставить альтернативные маршруты, а также повысить прозрачность таможенных процедур, которые встают по пути транспортных цепочек, – сказал Максим Соколов. – Особый акцент надо сделать на инновационном развитии транспорта для повышения безопасности транспортных систем, использовании спутниковых систем». 

Напомним, что сегодня, 3 августа, в Санкт-Петербурге в рамках российского председательства на форуме АТЭС, состоялась внеочередная встреча министров транспорта экономик Азиатско-Тихоокеанского экономического сотрудничества.

VESTI.RU; 03.08.2012; ВОПРОСЫ ТРАНСПОРТА И ЛОГИСТИКИ СЕГОДНЯ ОБСУЖДАЮТ В ПЕТЕРБУРГЕ НА ВНЕОЧЕРЕДНОМ ЗАСЕДАНИИ АТЭС. В «ЛЕНЭКСПО» ПРИЕХАЛИ ПРОФИЛЬНЫЕ МИНИСТРЫ СТРАН-УЧАСТНИЦ АЗИАТСКО-ТИХООКЕАНСКОГО ЭКОНОМИЧЕСКОГО БЛОКА.

Напомним, Россия в этом году председатель этой организации. Встречу открыл глава транспортного ведомства нашей страны Максим Соколов, он озвучил ряд российских инициатив: это создание экономически выгодных транспортно-логистических коридоров, предложение – оснастить транспортные узлы и магистрали системами спутниковой навигации ГЛОНАСС. 

Также на встрече обсуждали совместные действия в случае чрезвычайных ситуаций, и как обеспечить антитеррористическую защиту объектов транспорта, пассажиров и грузов. А губернатор Петербурга Георгий Полтавченко рассказал участникам саммита о модернизации всего транспортного комплекса города. После вступления России в ВТО роль Северной столицы в международной системе транзита возрастёт. В ближайшей перспективе Западный скоростной диаметр возьмёт на себя весь транзитный транспорт, следующий в большой порт Петербурга. К 2015 году оборот грузов там достигнет 93 миллионов тонн. Также идёт модернизация аэропорта Пулково. После реконструкции пассажиропоток увеличится в 2 раза, то есть до 25 миллионов человек в год. Последняя инициатива – строительство первой в России высокоскоростной железнодорожной магистрали Петербург-Москва.

ВЗГЛЯД; 05.08.2012; МЕДВЕДЕВ ПОДДЕРЖАЛ ПРЕДОСТАВЛЕНИЕ РЖД ГОСГАРАНТИЙ ПО ОБЛИГАЦИОННЫМ ЗАЙМАМ

РЖД могут получить государственные гарантии для увеличения облигационных займов, чтобы привлечь больше средств на инвестиционные проекты, заявил в воскресенье премьер-министр Дмитрий Медведев, выступая на совещании по долгосрочной тарифной политике на железнодорожном транспорте. 

«Нужны госгарантии – давайте госгарантии. Я не возражаю», – сказал глава правительства, отметив, что этот вопрос он уже обсуждал ранее в воскресенье. 

По его данным, сейчас компания размещает облигационные займы в размере 30 млрд рублей, передает РИА «Новости». 

Медведев также поручил Минэкономразвития, Минтрансу и Минпромторгу определиться с размерами инвестиций для развития железнодорожного транспорта на долгосрочную перспективу и в случае необходимости внести предложения по корректировке инвестпрограмммы «РЖД» до 2020 года. 

Вице-премьеру Аркадию Дворковичу, который курирует эту сферу поручено координировать работу и взять ситуацию под личный контроль. 

«Я хотел бы поручить Минэкономразвития, Минстрансу и Минпромторгу проанализировать ситуацию, которая существует в настоящий момент с суммами инвестиций, необходимых для развития железнодорожного транспорта на долгосрочную перспективу. А если потребуется, то внести предложения по корректировке инвестпрограммы российского акционерного общества железных дорог до 2020 года», – сказал Медведев на совещании. 

Совещание по долгосрочной тарифной политике на железнодорожном транспорте проходит в поезде. Глава правительства в воскресенье побывал в Омске и оттуда отправился в железнодорожное турне по Сибирскому федеральному округу. Сейчас поезд следует из Омска в Томск.

ИНТЕРФАКС; 05.08.2012; МЕДВЕДЕВ ПОРУЧИЛ МИНЭКОНОМРАЗВИТИЯ СОЗДАТЬ МЕТОДИКУ ФОРМИРОВАНИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ТАРИФОВ 

Премьер-министр России Дмитрий Медведев поручает Минэкономразвития подготовить методику по определению железнодорожных тарифов на длительную перспективу и представить ее на рассмотрение. 

«Тарифы должны обеспечивать безубыточную работу железных дорог, с одной стороны, и способствовать их дальнейшему развитию», – сказал Д.Медведев в воскресенье на совещании по тарифам железнодорожных перевозок.

«Соответствующие методики формирования экономически обоснованных уровней затрат должны быть скорректированы уже в самое ближайшее время», – сказал он.

«Одно из моих первых поручений Минэкономразвития – создать эту методику, доработать ее и внести на рассмотрение правительства нашей страны», – отметил Д.Медведев.

При планировании развития железнодорожной сети необходимо ориентироваться на то, что будет через 20 лет, отметил премьер.

«С учетом этих задач я хотел бы поручить Минэкономразвития, Минтрансу, Минпромторгу проанализировать ситуацию, которая существует в настоящий момент, и определиться с суммами инвестиций, которые необходимо для развития железнодорожного транспорта на долгосрочную перспективу», – подчеркнул глава правительства.

«А если потребуется, внести предложения по корректировке инвест-программы РАО «РЖД» на период до 2020 года», – сказал Д.Медведев.

Он отметил, что координировать этот вопрос будет вице-премьер Аркадий Дворкович.

ИТАР-ТАСС; 05.08.2012; СИСТЕМА ФИНАНСИРОВАНИЯ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ РОССИИ ТРЕБУЕТ СУЩЕСТВЕННЫХ КОРРЕКТИВ – ДМИТРИЙ МЕДВЕДЕВ

Премьер-министр России Дмитрий Медведев заявил, что система финансирования железных дорог страны требует существенных корректив. Такое мнение председатель правительства высказал сегодня на совещании по вопросам развития железнодорожной системы России, которое он провел буквально «на колесах» в спецпоезде по дороге из Омска в Томск.

«Развитие российских железных дорог требует весьма существенных корректив», – подчеркнул Медведев.  «Да, мы можем поддерживать на плаву то, что есть, – признал премьер. – Но даже для решения элементарных проблем развития у нас не остается средств». В связи с этим Медведев призвал подумать, где искать эти источники.

Председатель правительства на совещании дал поручение Минэкономразвития, Минтрансу, Минпромторгу «проанализировать ситуацию и определиться с суммами инвестиций, необходимых для развития железнодорожного транспорта на долгосрочную перспективу». «Если потребуется, нужно внести предложения по корректировке инвестпрограммы РЖД на период до 2020 года», – добавил он.

Медведев поручил своему заместителю Аркадию Дворковичу координировать этот процесс и взять его под личный контроль.

На совещании предложения премьера поддержал руководитель крупнейшего российского железнодорожного монополиста. По словам главы РЖД Владимира Якунина, «в инвестиционном бюджете /развитие РЖД/ отсутствуют высокоскоростное движение и задачи по выполнению обязательств по Чемпионату мира по футболу 2012 года». Якунин посетовал на недостаток финансирования, пояснив, что «речь идет лишь о сохранении сети, как она есть». «Индексация в 7 проц обеспечит недеградирование инфраструктуры, неухудшение нашей инфраструктуры», – обратился Якунин к Медведеву. В этой связи он попросил обеспечить поддержку инфраструктурному развитию железных дорог.

ИТАР-ТАСС; 05.08.2012; ДМИТРИЙ  МЕДВЕДЕВ ПРЕДЛАГАЕТ ПЕРЕСМОТРЕТЬ ИНВЕСТПРОГРАММУ РЖД ДО 2020 ГОДА С УЧЕТОМ ПОТРЕБНОСТЕЙ КОМПАНИИ

Премьер-министр России Дмитрий Медведев предлагает пересмотреть инвестпрограмму РЖД до 2020 года с учетом потребностей компании. Об этом он заявил сегодня на совещании по вопросу долгосрочной тарифной политики на железнодорожном транспорте.

«Поручаю Минэкономразвития, Минтрансу и Минпромторгу проанализировать ситуацию, которая  существует в настоящий момент и определится с объемом инвестиций, необходимых  для развития железнодорожного транспорта на долгосрочную перспективу, – сказал он. – А если потребуется, внести предложения по корректировке инвестпрограммы на период до 2020 года».

По оценкам главы РЖД Владимира Якунина, компании до 2020 года потребуется порядка 5,7 трлн руб инвестиций, а дефицит средств для реализации программы составляет  1,88 трлн руб. При этом Медведев предложил подумать над новыми инструментами финансирования инфраструктурных проектов компании.

VESTI.RU; 05.08.2012; МЕДВЕДЕВ: НЕОБХОДИМО СКОРРЕКТИРОВАТЬ ФИНАНСИРОВАНИЕ РЖД

Система финансирования железных дорог страны требует существенных корректив. Такое мнение высказал премьер-министр РФ Дмитрий Медведев. 

«Развитие российских железных дорог требует весьма существенных корректив. Да, мы можем поддерживать на плаву то, что есть, – отметил политик. – Но даже для решения элементарных проблем развития у нас не остается средств». 

В связи с этим председатель правительства призвал найти возможные решения данного вопроса. Он дал поручение Минэкономразвития, Минтрансу, Минпромторгу «проанализировать ситуацию и определиться с суммами инвестиций, необходимых для развития железнодорожного транспорта на долгосрочную перспективу». Аркадий Дворкович будет координировать этот процесс, взяв его под личный контроль. «Если потребуется, нужно внести предложения по корректировке инвестпрограммы РЖД на период до 2020 года», – добавил он. 

В свою очередь, глава РЖД Владимир Якунин сообщил, что «в инвестиционном бюджете отсутствуют высокоскоростное движение и задачи по выполнению обязательств по Чемпионату мира по футболу 2012 года», посетовав на недостаток финансирования. «Индексация в семь процентов обеспечит недеградирование и неухудшение инфраструктуры «, – цитирует его слова ИТАР-ТАСС. 

Также Дмитрий Медведев требует разработать методику обоснования роста тарифов РЖД. «Методику формирования обоснованного уровня затрат мы должны будем скорректировать в самое ближайшее время, поэтому мое поручение Минэкономразвитию создать эту методику, доработать ее и внести ее на рассмотрение в правительство», – сказал он. 

Премьер подчеркнул, что «уровень тарифа должен гарантировать безубыточную работу железных дорог с одной стороны, и способствовать их дальнейшему развитию с другой стороны». Тем временем заместитель министра экономического развития Андрей Клепач заметил, что повышение тарифов в 2013 году на семь процентов вместо запланированных 5,5 процента «инвестиционных аспектов это не решает». 

«Это позволяет, с учетом потенциальной экономии по материальным затратам и уточнением регулирования резервов, которые создаются РЖД сейчас, избежать убытков, – констатировал он. – По нашим оценкам, в противном случае убытки в 2013 году могут достигнуть 38,6 миллиарда рублей «.

РИА «НОВОСТИ»; 05.08.2012; Ж/Д ОТРАСЛЬ РОССИИ ВСТРЕЧАЕТ СВОЙ ПРАЗДНИК С ВАЖНЫМИ РЕШЕНИЯМИ И ОПТИМИСТИЧНЫМИ ОЖИДАНИЯМИ

Российские железнодорожники отметят свой профессиональный праздник в воскресенье, 5 августа, в 2012 году, в котором исполняется 175 лет российским железным дорогам. Оценить всю историю железнодорожной отрасли за весь этот период достаточно сложно, поэтому агентство «Прайм» попросило участников рынка и экспертов определить самые важные решения, принятые за последний год, значимые события в истории современных железных дорог и ключевые ожидаемые события. 

РЖД отмечают поддержку со стороны руководства страны в запуске механизма выпуска инфраструктурных облигаций для финансирования проектов развития железнодорожной сети и ситуации по тарифам с включением инфраструктурной составляющей, эксперты – важность для современной отрасли начала реформы отрасли и приватизации «дочек» РЖД, операторы рассказали об ожиданиях, связанных с либерализацией рынка локомотивной тяги. 

РЖД: ИНФРАСТРУКТУРНЫЕ ОБЛИГАЦИИ И ИНВЕСТСОСТАВЛЯЮЩАЯ Представитель РЖД сообщил агентству «Прайм», что с предыдущего Дня железнодорожника произошло много значимых событий и был принят ряд важных для компании решений. Он напомнил, что в 2012 году руководством страны были поддержаны предложения РЖД по применению механизма выпуска инфраструктурных облигаций для финансирования проектов развития железнодорожной сети. 

Весной на Рижском вокзале прошло совещание под руководством тогда еще председателя правительства Владимира Путина по вопросам развития железнодорожной инфраструктуры и высокоскоростного движения, где было обозначено ряд приоритетных инфраструктурных проектов десятилетия. 

Собеседник агентства продолжил, что в июле в Магнитогорске уже президент РФ Путин провел совещание о перспективах черной металлургии, где также обсуждались вопросы развития экономики страны в условиях вступления в ВТО. По его словам, участники совещания конструктивно восприняли предложение РЖД о необходимости повышения тарифов на грузовые перевозки в 2013 году на 7% и включением дополнительной инвестиционной составляющей в пределах 3-4%. Полученные средства, напомнил он, будут направляться на развитие железнодорожной инфраструктуры для увеличения провозной способности. 

Летом на состоявшейся встрече глав правительств стран ТС поддержано решение о создании объединенной транспортно-логистической компании РФ, Казахстана и Белоруссии на базе «дочки» РЖД – ОАО «РЖД Логистика», продолжил представитель компании. Представитель РЖД также напомнил о международных проектах компании. В частности, завершен первый этап реконструкции железнодорожного участка Хасан – Раджин, запущен поезд Москва-Берлин-Париж. 

Собеседник агентства отметил, что, несмотря на возможные кризисные явления, компания при планировании приняла за основу достаточно оптимистичный среднесрочный прогноз Минэкономразвития на 2012-2014 годы и рассчитывает на работу в условиях роста ВВП на 3,7% при инфляции в пределах 5-6% и ограничении ценового давления на издержки компании. По его словам, плановый рост погрузки на 2012 год определен на уровне 2,8% к уровню 2011 года. 

АНАЛИТИКИ: САМОЕ ВАЖНОЕ – НАЧАЛО РЕФОРМЫ По мнению аналитика отдела анализа рынка акций ТКБ Капитал Татьяны Задорожной, в истории современной отрасли самым важным событием стало само начало реформы российских железных дорог как таковой, в ходе которой было создано ОАО «РЖД» и появился конкурентный рынок независимых ж/д операторов. 

«Если говорить про события в рамках самой реформы, то, на наш взгляд, наиболее важным стал третий этап реформирования, в ходе которого большая часть инвентарного парка была передана в частную собственность, и появились условия для создания частных ж/д операторов, которые получили права доступа к инфраструктуре и услугам локомотивной тяги, предоставляемым РЖД», – сказала агентству «Прайм» Задорожная. 

Кроме того, аналитик отметила значимость приватизации дочерних компаний РЖД, таких, как Первая грузовая компания (ПГК) и «ТрансКонтейнер» . 

Первой крупной приватизацией в истории «дочек» РЖД стало IPO «ТрансКонтейнера» осенью 2010 года. Монополия продала инвесторам 35% акций оператора из своего пакета 85% и привлекла 388 миллионов долларов. Однако споры вокруг приватизации оставшихся у РЖД 50% акций «ТрансКонтейнера» не утихают до сих пор. Минтранс, Минэкономразвития и потенциальные инвесторы выступают за продажу всех 50% акций оператора. При этом глава РЖД Владимир Якунин говорил о целесообразности продажи только 25% акций «ТрансКонтейнера» и после 2013 года. Позднее же РЖД предложили внести свои 50% акций «ТрансКонтейнера» в объединенную логистическую компанию стран Таможенного союза. 

Приватизация ПГК проходила по-другому сценарию. Пакет в 75% был выставлен на открытый аукцион. Его выиграла Независимая транспортная компания холдинга UCL миллиардера Владимира Лисина с первого шага, предложив за актив 125,5 миллиарда рублей. 

Сейчас Лисин хочет выкупить у РЖД оставшиеся 25% акций Первой грузовой. Якунин говорил, что компания поддерживает эту сделку, для совершения которой еще потребуется директива правительства. 

Говоря о перспективах развития отрасли, Задорожная отметила либерализацию рынка локомотивной тяги и унификацию тарифа на порожний пробег. 

Согласно одобренной правительством Целевой модели рынка грузовых железнодорожных перевозок до 2015 года, отрасль должна перейти от практики отдельных собственных поездных формирований к полноценным локальным железнодорожным перевозчикам. Идея предусматривает, что частные компании смогут стать не просто владельцами и операторами вагонов, а аналогичными РЖД перевозчиками с собственными поездами. Что касается унификации, то правление ФСТ в начале мая утвердило унификацию тарифов на порожний пробег вагонов независимо от рода и класса ранее перевозимого груза, изменения вступят в силу с 1 ноября. При этом тарифы на перегон пустого вагона не будут зависеть от того, какой груз перевозился в нем до этого. Глава Совета железнодорожных операторов Сергей Мальцев говорил журналистам в мае, что, например, расходы угледобывающих компаний с унификацией тарифов на порожний пробег вырастут на 7-8%. 

«Дальнейшее развитие ж/д отрасли мы связываем с либерализацией рынка локомотивной тяги и предполагаемой унификацией тарифа на порожний пробег. Однако последнее может негативно отразиться на конечных потребителях услуг по транспортировке грузов», – считает аналитик. 

ОПЕРАТОРЫ: ЖДЕМ ЛОКОМОТИВОВ ПГК считает, что основными событиями в течение последних нескольких лет стали реформа РЖД, обновление парка вагонов железнодорожных операторов, а также поддержка машиностроителей в период кризиса – за счет покупки новых вагонов. 

Среди важных событий, которые грядут в отрасли в ближайшее время, представитель ПГК, как и аналитик ТКБ Капитал, назвал либерализацию рынка локомотивной тяги. 

«Ключевыми событиями, которые окажут существенное влияние на рынок в ближайшем будущем, станут решение о либерализации рынка локомотивной тяги, развитие нормативной базы, а также обновление и развитие железнодорожной инфраструктуры», – сказал агентству «Прайм» представитель ПГК. 

Генеральный директор ПГК Олег Букин в июне говорил журналистам, что Первая грузовая компания в ближайшие пять лет готова приобрести сотни локомотивов. Говоря о полигонах, на которых компания хотела бы использовать локомотивы, топ-менеджер отметил, что на первом этапе это будут небольшие расстояния – в пределах одной железной дороги, максимум двух. 

Генеральный директор группы Globaltrans, председатель президиума НП «Совет участников рынка операторов железнодорожного подвижного состава» Сергей Мальцев сообщил агентству «Прайм», что ключевым событием «нового» времени является утверждение и реализация программы структурной реформы на ж/д транспорте в 2003 году. 

«Реформирование отрасли идет последовательно: в настоящий момент в сфере железнодорожного транспорта просматриваются все признаки либерального рынка и выработаны эффективные механизмы привлечения частных инвестиций в развитие отрасли», – сказал Мальцев. 

Он отметил, что особую роль в процессе становления рынка ж/д перевозок сыграло развитие операторского бизнеса. По его словам, операторами было инвестировано в обновление вагонного парка в ценах текущего момента более 850 миллиарда рублей. 

Свыше 70% грузооборота на сегодняшний день обеспечивается с привлечением независимых от холдинга РЖД грузовых вагонов. 

Аналогичные условия создаются для привлечения частных инвестиций в развитие железнодорожной инфраструктуры и приобретение локомотивов. Мальцев считает, что опыт реформирования создал предпосылки для публичной дискуссии и принятия правительством РФ в 2011 году Целевой модели рынка грузового железнодорожного транспорта на период до 2015 года и разработкой плана мероприятий по ее реализации. Участникам рынка стали ясны перспективы развития отрасли, отметил он. 

Глава НП продолжил, что знаковыми событиями для отрасли стали создание ПГК И ВГК, формирование новой современной структуры РЖД. 

«Поменялась конфигурация участников рынка перевозок, изменились компетенция операторов и перевозчика. Полагаю, что первый выход на публичный финансовый рынок группы Globaltrans также относится к ключевым отраслевым событиям: была продемонстрирована возможность привлечения в развитие инфраструктурной компании иностранных инвестиций», – сказал Мальцев. 

Гендиректор Globaltrans подчеркнул, что консолидация крупнейших операторов в НП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава» и направление к саморегулированию – это путь к совместному строительству эффективного и клиентоориентированного железнодорожного транспорта, подтверждающий высокую ответственность участников рынка перед своей страной. 

«Операторы предпринимают практические действия в этом направлении. Задачи текущего момента – это создание новой технологии управления вагонными парками с учетом множественности ж/д операторов. По нашему мнению, при реализации новой технологии существенно вырастет качество перевозок грузов железнодорожным транспортом», – констатировал он. 

Параллельно участию в разработке новой технологии партнерством разрабатывается проект по созданию системы обеспечения грузоотправителей в вагонных отправках через общественные организации, например, через организацию малого и среднего предпринимательства «Опора России», была подготовлена и представлена в РЖД концепция электронной торговой площадки, интегрированной с ресурсами перевозчика, в июле начала работу торговая система «Фабрикант рейл», консолидирующая заявки грузоотправителей и предложения операторов. 

«Вопрос завершения формирования коммерческой инфраструктуры должен рассматриваться, на мой взгляд, в системной взаимосвязи с завершением формирования института саморегулирования операторов. В условиях отсутствия у перевозчика инвентарного парка именно СРО (при условии обязательного членства в нем) сможет быть действенным инструментом для сохранения устойчивого функционирования ж/д транспорта, повышения эффективности перевозок и установления стабильных правил поведения на рынке», – заключил Мальцев. 

ИЗ ИСТОРИИ День железнодорожника – первый профессиональный праздник в России, который был учрежден еще в 1896 году и приурочен ко дню рождения императора Николая I (25 июня), начавшего строительство железных дорог в России. Праздновался День железнодорожника ежегодно 25 июня вплоть до 1917 года. В этот день железнодорожники отдыхали, а вечером, как правило, в зале Павловского вокзала Царскосельской железной дороги устраивался торжественный прием с концертом. После 1917 года праздник был забыт почти на 20 лет. 

Традиция чествовать железнодорожников возродилась в России лишь в 1936 году. Связано это было с тем, что в 1935 году впервые за много лет был перевыполнен план перевозок. В конце июля в Москве собрались передовики и руководители производств, 56 из них получили ордена. Тогда ряд дорог обратился к правительству с просьбой отмечать ежегодно трудовые успехи. Постановлением Совета народных комиссаров СССР от 28 июля 1936 года был установлен день профессионального праздника железнодорожников 30 июля. Позднее его празднование перенесли на первый выходной день августа.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 06.08.2012; ФАС НЕ ОТПУСКАЕТ ПОРТЫ 

 Решение об отмене тарифного регулирования портовых операторов затягивается: ФАС хочет сохранить влияние на их деятельность. Предполагалось, что с III квартала либерализация коснется морских портов Балтийского, Черноморского и Дальневосточного бассейнов (92% перевалки грузов). Министерства и ведомства должны были согласовать это до конца июня. Но по просьбе ФАС документы отправлены на доработку, рассказал «Ведомостям» сотрудник службы. Подтвердил это и представитель ФСТ, которая также участвует в обсуждении вопроса. Представитель ФАС от комментариев отказался. 

На какой срок отложено решение, неясно, говорит сотрудник ФАС. Но позицию службы объясняет тем, что она хочет оставить как минимум нетарифное регулирование, настаивая на сохранении за портами статуса «субъект естественной монополии». Вокруг этого и раньше были споры: Минтранс предлагал исключить порты из реестра монополий, ФСТ выступала за компромисс – убрать регулирование тарифов, но постоянно следить за их динамикой и, если эксперимент окажется удачным, отменить статус монополий для портов. Однако теперь ФАС притормозила процесс.

Важно сохранить регулирование, чтобы грузоотправители могли получать равный доступ к инфраструктуре порта, отмечает сотрудник ФАС, кроме того, статус монополии предъявляет к стивидорам дополнительные требования по раскрытию информации. 

Собеседник в ФАС успокаивает, что против отмены госрегулирования тарифов служба не выступает: это можно оформить через приказ ФСТ (как в 2010 г. для порта Санкт-Петербург).

Однако стивидорам этого явно недостаточно. С просьбой отменить статус монополий в Минтранс обращались все крупнейшие операторы, включая НМТП, Восточную стивидорную компанию (группа Global Ports) и структуры UCL Ports Владимира Лисина (который работает в том числе в Санкт-Петербурге). Из-за госрегулирования порты не могут оперативно реагировать на изменение ситуации на рынке, говорит сотрудник одного из стивидорных холдингов. Получить комментарии Минтранса в выходные не удалось.

КОММЕРСАНТЪ; МАРИЯ ЧЕРКАСОВА, ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 06.08.2012; КВОТЫ ВЫНЕСЛИ НА ОСЕНЬ 

Законопроект для защиты авиакомпаний от сборов ЕС подготовлен 

Угрозы Минтранса остановить выплаты российских авиакомпаний по европейской программе выбросов углекислого газа начинают претворяться в жизнь. Комитет по природным ресурсам выносит на осеннюю сессию Госдумы поправки к закону «О защите окружающей среды», которые позволяют правительству запрещать российским компаниям покупать квоты на выбросы. Эксперты считают, что в результате авиакомпании могут стать заложниками законодательных ограничений. 

На прошлой неделе истек срок принятия решения комитетом по природным ресурсам Госдумы относительно законопроекта «О внесении изменений в ФЗ «О защите окружающей среды»«. Профильный комитет рекомендовал рассмотреть законопроект в октябре. Из документа следует, что поправки наделяют правительство РФ полномочиями запрещать российским компаниям участие в системе торговли выбросами парниковых газов, «которые введены иностранными государствами и международными организациями, участником которых Российская Федерация не является». 

Поправки в первую очередь касаются авиационной отрасли. В 2011 году Евросоюз включил гражданскую авиацию в систему торговли квотами на выбросы парниковых газов (ETS). Она подразумевает, что каждая авиакомпания, которая летает через воздушное пространство ЕС или выполняет полеты с посадкой на территории этих стран, должна оплачивать экологические сборы сверх установленного для нее норматива. Нормативы у всех индивидуальные и предусматривают установление для каждой компании своей квоты на выброс. 85% квоты авиакомпании не оплачивают. Платят только оставшиеся 15%. При этом оплате подлежит не только участок полета над территорией стран–членов ЕС, но и весь маршрут. Платежи по квотам сверх норматива начисляются авиакомпаниям уже в 2012 году, рассчитаться по ним нужно будет до 1 апреля 2013 года. Каждая авиакомпания перечисляет деньги определенной стране. 

По оценкам Международной ассоциации воздушного транспорта, дополнительные расходы авиакомпаний, вызванные введением европейской системы, составят около €1 млрд. Российские компании заплатят по итогам текущего года около €25-30 млн, из которых приблизительно 80% придется на «Аэрофлот». Решение ЕС встретило активное сопротивление. Китай уже издал директиву, запрещающую участие авиакомпаний страны в системе ETS. На прошлой неделе схожий законопроект поддержала верхняя палата США. Голосование по нему пройдет в Сенате в сентябре, президент Барак Обама пообещал документ подписать. Российские власти пригрозили ввести аналогичные законодательные ограничения для российских компаний в феврале. Однако до сих пор не было известно, в какой стадии находится разработка этого законопроекта. 

Скандал вокруг ETS не помешал европейским компаниям начать скупку квот. В апреле Lufthansa заявила, что уже начала приобретать сертификаты на выбросы, общая сумма составит €100-130 млн. Редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий поясняет, что в конце мая авиационная квота на выброс тонны диоксида углерода стоила €5,9, в конце июня – €7,6. Ключевые российские авиакомпании в торговлю квотами пока не вступают. В «Трансаэро» и «ЮТэйре» «Ъ» сообщили, что квоты не покупали. В «Сибири» отказались от комментариев. Грузовые авиакомпании группы «Волга-Днепр» собираются открывать счета для перечисления экологических платежей. По предварительным оценкам, группе на это потребуется около $1 млн. 

Алексей Синицкий полагает, что принятие запретительных мер Россией проблему не решит, а скорее, наоборот, перенесет ее «из конструктивной плоскости в конфронтационную». «Могут пострадать авиакомпании, которые будут нарушать либо отечественное, либо европейское законодательство, а также их пассажиры»,– говорит он. Эксперт видит выход в принятии единой мировой системы экономического стимулирования действий по защите окружающей среды для авиакомпаний. Сейчас над общими для всех критериями работает международная организация гражданской авиации, которая обещает к 2013 году выработать общий стандарт. 

МОСКОВСКИЕ НОВОСТИ; 06.08.2012; «АЭРОФЛОТ» ПРЕКРАЩАЕТ АВИАСООБЩЕНИЕ С СИРИЕЙ

Крупнейший российский авиаперевозчик ОАО «Аэрофлот» с понедельника, 6 августа, прекращает полеты в Сирию, где уже второй год продолжается гражданский конфликт, сообщает РИА Новости.

Представитель «Аэрофлота» объяснял это коммерческими соображениями, так как данное направление не пользовалось популярностью. В конце июля источник, знакомый с ситуацией говорил, что рейсы авиакомпании, следующие из столицы Сирии Дамаска в Москву, переполнены, обратные рейсы летят практически пустыми.

Впрочем, как заявил министр транспорта Сирии Махмуд Саид, авиасообщение между Россией и Сирией после отмены прямых рейсов «Аэрофлота» не прервется и будет осуществляться другими авиакомпаниями.

Прежде прямые рейсы из Москвы в Дамаск выполняли «Аэрофлот» и Syrian Air. Кроме того, добраться до столицы Сирии возможно другими авиакомпаниями с одной или двумя пересадками.

Министр транспорта Сирии также указал, что Евросоюз в рамках санкций против Сирии запретил самолетам сирийской национальной компании приземляться в европейских аэропортах.

В связи с обострившимся положением в Сирии многие европейские авиакомпании приняли решение отказаться от авиаперелетов в эту страну.

Ранее МИД РФ в своем сообщении рекомендовал гражданам России воздержаться от поездок в Сирию в связи с продолжающимися боями в различных районах страны между правительственными войсками и вооруженной оппозицией.

Конфликт в Сирии, где идет противостояние сторонников действующего президента Башара Асада и представителей сирийской оппозиции, длится с марта 2011 года, его жертвами стали, по данным ООН, 16 тысяч человек.

Западные страны и ряд арабских государств через Совбез ООН добиваются ухода президента Башара Асада, полагая, что это остановит насилие. Россия и Китай опасаются, что внешнее вмешательство в ситуацию в Сирии и потеря государственности приведут к разрастанию конфликта. Власти Сирии, в свою очередь, заявляют, что сталкиваются с сопротивлением хорошо вооруженных боевиков, поддержка которым оказывается извне.

Совет ЕС принял уже 17 пакетов санкционных мер против Сирии. В последний раз главы МИД Евросоюза установили новый порядок досмотра судов и самолетов, которые будут заподозрены в поставках в Сирию оружия или другого оборудования, используемого для массовых репрессий. Такой досмотр обязана проводить каждая страна ЕС в случае обоснованного подозрения, что какое-либо судно, проходящее через ее территориальные воды, доставляет в Сирию запрещенный груз. Аналогичное правило касается грузовых самолетов, прибывающих в аэропорты стран Евросоюза или вылетающих из них.

Россия заявила, что новый пакет санкций является фактически блокадой Сирии и противоречит решениям Совбеза ООН.

В последнее время экспертами отмечается рост пессимизма в оценках перспектив мирного разрешения сирийского кризиса. В четверг спецпредставитель ООН и ЛАГ по Сирии Кофи Аннан заявил, что в конце августа покидает этот пост. Свой уход он объяснил тем, что его усилия по мирному урегулированию не получили достаточной поддержки со стороны мирового сообщества.

ИНТЕРФАКС; 04.08.2012; В ЧЕРНОМ МОРЕ СПАСЛИ УПАВШУЮ ЗА БОРТ СУДНА ЖЕНЩИНУ 

Спасатели Росавиации нашли и подняли упавшую за борт российского грузового судна в Черном море женщину-кока, сообщили «Интерфаксу» в поисково-спасательных службах ведомства по Южному региону.

Как пояснили «Интерфаксу» в ведомстве, российское судно «Фобос» следовало из грузинского порта Поти в Азов, когда на траверсе Сочи в 11:50 мск экипаж доложил о пропаже женщины-кока. 

«По тревоге были подняты вертолеты Росавиации, которые обнаружили женщину в море живой, подняли ее на борт вертолета, оказали ей первую необходимую помощь и доставили в госпиталь в городе Сочи. Здоровью и жизни женщины сейчас ничто не угрожает», – добавили в Росавиации.

АВИАПОРТ.РУ; 03.08.2012; ПАРКОВКУ У АЭРОПОРТОВ МОГУТ ЗАПРЕТИТЬ, А ВОКРУГ ТЕРМИНАЛОВ ВЫРЫТЬ РВЫ

Министерство транспорта РФ выступило с инициативой очередного ужесточения правил безопасности в российских аэропортах. Новую угрозу, по мнению чиновников, представляют припаркованные на привокзальной площади автомобили. 

Для обеспечения безопасности предлагается ввести запрет на стоянку транспортных средств «в непосредственной близости от фронтона здания аэровокзала», а остановку автомобилей в ней допускать только на время, необходимое для посадки или высадки пассажиров. «Любое транспортное средство, оставленное у здания аэровокзала, подлежит эвакуации на автостоянку», – констатируется в представленном Минтрансом проекте поправок к Требованиям авиационной безопасности к аэропортам. 

С целью воспрепятствования выезду автомобилей на тротуар или их въезду в здание аэровокзала перед ним предлагается устанавливать физические заграждения, в том числе «массивные тумбы, безводные рвы и системы барьеров». 

Какое расстояние чиновники транспортного ведомства считают «непосредственной близостью» и сколько минут автомобили могут высаживать пассажиров, в опубликованном для общественного обсуждения документе и пояснительной записке к нему не указывается. Согласно же Правилам дорожного движения, понятие «остановка» охватывает прекращение движения автомобиля до пяти минут или больше, если это необходимо для посадки или высадки пассажиров, загрузки или разгрузки транспортного средства. 

АВИАПОРТ.РУ; 03.08.2012; АЭРОПОРТЫ ОЧИСТЯТ ОТ АВТОТРАНСПОРТА 

Эта мера повысит безопасность перелетов 

В целях усиления усилить мер безопасности в российских аэропортах, Минтранс предлагает убрать припаркованные в непосредственной близости от зданий аэровокзалов транспортные средства. 

В министерстве считают, что наибольшую опасность для граждан представляют припаркованные возле терминалов автомобили. Поэтому и предлагается запретить стоянку транспортных средств «в непосредственной близости от фронтона здания аэровокзала». 

«Любое транспортное средство, оставленное у здания аэровокзала, подлежит эвакуации на автостоянку», – констатируется в представленном Минтрансом проекте поправок к Требованиям авиационной безопасности к аэропортам. 

Также здания аэровокзалов планируется защищать от автомобильных таранов физическими ограждениями в числе которых упоминаются «массивные тумбы, безводные рвы и системы барьеров». 

Возможно, превращение аэровокзальных комплексов в неприступные крепости и повысит безопасность нахождения благонадежных граждан на их территории и поможет обеспечить бесперебойное функционирование этих объектов. К тому же предложения Минтранса соответствуют международным правилам. 

Пятидесятиметровая «зона безопасности» – это рекомендация Международной организации гражданской авиации (ICAO). Она предполагает четкое разделение пешеходных и автомобильных потоков на привокзальных территориях, а так же установку физических заграждений «с целью воспрепятствования выезда транспортных средств на тротуар или их въезда в здание аэровокзала». 

Впрочем, конкретных требований по организации пространства вокруг аэровокзалов в в Минтрансе не расписали, это остается на усмотрение их собственников и управляющих компаний. Они могут огородить эти объекты и клумбами, если того пожелают. Главное, чтобы ограждения могли сдержать прорыв транспорта террористов. 

При этом для аэропортов местных воздушных линий норма об ограждениях будет носить рекомендательный характер. 

В Минтрансе особо оговаривают, что никаких принципиальных изменений в работе аэровокзалов новые требования не предусматривают: парковаться непосредственно у их подъездов и сегодня запрещено. Однако в окрестностях даже федеральных столичных аэропортов в отношении этой части требований есть несоответствие между нормативными актами и их практическим соблюдением, и царит вольница. 

Например, у некоторых терминалов «Шереметьева» сегодня вполне можно оставить машину хоть на час, заплатив за это по таксе 500 рублей. На подъездах же к «Домодедово» все по другому. Там с помощью эвакуаторов борются с нелегальными таксистами и автомобилями встречающих, которые не смогли поставить свой автомобиль на дефицитное место на бесплатной парковке и не хотят пользоваться услугами платной стоянки.

РИА «НОВОСТИ»; 03.08.2012; ДЕПУТАТ ШИНГАРКИН ПОСЛЕ ИНЦИДЕНТА В АЭРОПОРТУ «ШЕРЕМЕТЬЕВО» НАМЕРЕН ОБРАТИТЬСЯ В МИНТРАНС

Депутат Госдумы Максим Шингаркин (ЛДПР) опроверг факт нападения на сотрудников службы досмотра в аэропорту «Шереметьево», обвинил их в превышении служебных полномочий и намерен по возвращении в Москву разработать нормативно правовую базу, чтобы избежать нарушения прав граждан в аэропортах страны. В пресс-службе аэропорта «Шереметьево» подтверждают инцидент с депутатом, но не комментируют. 

Ряд СМИ ранее сообщил, что Шингаркин отказался пройти предполетный досмотр и напал на сотрудников аэропорта. 

Шингаркин назвал выдумкой сообщения о нападении на сотрудников службы досмотра и заявил, что служба контроля на входе в аэропорт была плохо организована и на входе скопилось много людей. 

«Видя эту ситуацию, я прошел через рамку и подошел к старшему службы, предъявил свое удостоверение и попросил объяснить, почему накопилось так много народу, и почему они не поставят человека на дополнительную рамку, которая не была задействована», – рассказал депутат РИА Новости. 

По его словам, в ответ старший службы сказал, куда ему идти, и когда Шингаркин попытался пройти в аэропорт, чтобы отыскать сотрудников полиции, тот ударил его по ногам. После этого депутат, по его словам, просто ушел в другую сторону и не стал ничего делать. 

«Все мои действия продиктованы защитой прав и интересов граждан», – сказал Шингаркин. 

Он заявил также, что на просьбу вызвать полицию и разобраться со скоплением людей из-за бездействия службы авиационной безопасности, ему ответили отказом. Сотрудники службы досмотра отказались представиться и показать документы, на основании которых они именно таким образом организовали контроль на входе в аэропорт, сказал депутат. 

Шингаркин подчеркнул, что прошел предполетный досмотр в полном объеме и проследовал в самолет. 

«По возвращении буду общаться с министром транспорта... Я намерен разработать нормативно-правовые базы совместно с министерством транспорта и МВД в части организации контроля на объектах транспортной инфраструктуры, что можно, а что нельзя», – сказал Шингаркин. 

Представитель пресс-службы аэропорта «Шереметьево» подтвердил агентству «Прайм» факт инцидента, но от комментариев воздержался.
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