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ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; КОНТЕЙНЕРНОЕ ПОПОЛНЕНИЕ 

Идея создания российско-белорусско-казахского контейнерного оператора становится все более масштабной. Партнером по совместному предприятию может стать латвийский перевозчик Latvijas dzelzcels 

Рабочая группа по созданию объединенного логистического оператора России, Казахстана и Белоруссии ведет переговоры с Latvijas dzelzcels (Латвийской железной дороги) о присоединении к СП, сообщил «Интерфакс» со ссылкой на источника, близкого к рабочей группе. Это подтвердил и федеральный чиновник. По данным источника «Интерфакса», в СП могут войти оператор контейнерных площадок Latvijas dzelzcels и терминалы в Рижском порту (какие именно – не ясно). «Эти активы позволили бы создать по-настоящему сквозной сервис по транзитной доставке грузов между Европой и Азией», – пояснил собеседник агентства. Представители Latvijas dzelzcels и порта на вопросы «Ведомостей» вчера не ответили. Представитель РЖД от комментариев отказался. 

Идея создать международный логистический оператор появилась в начале года. Логистическая компания позволит занять около 2% контейнеропотока между Европой и Азией, заявлял недавно президент РЖД Владимир Якунин. Но вот структура международного оператора до конца еще не сформирована. 

Объединенную компанию планируется создать на базе «дочки» РЖД – «РЖД-логистики». РЖД планировала внести в его капитал 50% плюс 1 акция «Трансконтейнера», Белоруссия может внести в него терминалы в Бресте и оператора «Белинтертранс», Казахстан – акции операторов «Казтранссервис» и «Кедентранссервис» (контрольный пакет в компании принадлежит «Трансконтейнеру»). У каждого из акционеров СП будет по 33,3%. На каких условиях в СП может быть привлечена латвийская сторона – не ясно. 

Latvijas dzelzcels – не первая иностранная компания, которая получила предложение об участии в СП. РЖД рассматривает возможность привлечения в партнеры Deutsche Bahn и China COSCO Holding, говорится в протоколе к июньскому совещанию у помощника президента Эльвиры Набиуллиной. Но будут ли иностранные операторы акционерами СП – пока непонятно, признается сотрудник монополии. Бизнес-план СП РЖД представит в правительство до конца августа, уверяет он. 

Но до конца не ясна судьба и российского вклада в СП. Якунин считает, что передача пакета «Трансконтейнера» в СП – альтернатива приватизации оператора. По его словам, эту инициативу поддержало правительство (основной акционер РЖД). Это не так, уверяют «Ведомости» два федеральных чиновника. Доклад о создании СП профильные ведомства (Минтранс, Минэкономразвития) должны представить премьеру Дмитрию Медведеву только к 1 октября, говорится в перечне поручений рабочей встречи премьеров России, Белоруссии и Казахстана. И пока продажа акций оператора инвестору выглядит более предпочтительным вариантом – РЖД не представила серьезных аргументов в пользу передачи пакета в СП, признается федеральный чиновник. В июне министр транспорта Максим Соколов говорил, что ждет продажи оператора в «обозримом будущем». 

Против передачи пакета в логистическое СП выступают и миноритарии «Трансконтейнера». Председатель совета директоров ДВМП Сергей Генералов обратился к Медведеву с просьбой не передавать «Трансконтейнер» в создаваемое СП.

Партнер «Трансконтейнера»
«Трансконтейнер» и структура Latvijas dzelzcels – LDZ Cargo Ltd. в 2008 г. запустили совместный контейнерный поезд. Он транспортирует грузы из Китая до порта Риги. Частота движения поезда – раз в неделю.

РИА «НОВОСТИ»; 16.08.2012; ПРИВАТИЗАЦИЯ 25% РЖД, ВЕРОЯТНО, НЕ ПОВЛИЯЕТ НА РЕЙТИНГ КОМПАНИИ «BBB» – FITCH 

Международное рейтинговое агентство Fitch считает, что запланированная приватизация 25% минус одной акции ОАО «Российские железные дороги» , вероятно, не приведет к изменению рейтинга компании, который на данный момент находится на уровне «BBB» со стабильным прогнозом, говорится в сообщении агентства. 

«Fitch отмечает, что частичная приватизация РЖД (25% минус одна акция), запланированная на 2012-2013 годы, вряд ли изменит текущий рейтинг. Тем не менее, агентство считает, что после частичной приватизации РЖД могут столкнуться со сложностями с финансированием программы капзатрат, если часть привлеченных при приватизации средств не останется у РЖД», – говорится в релизе. 

По мнению агентства, если РЖД не удастся обеспечить финансирование программы капзатрат – в форме инвестиционной составляющей тарифов или за счет других источников (в том числе субсидий или вливаний капитала), это потенциально может привести к превышению левереджем (соотношение между заемными и собственными средствами) уровня, прогнозируемого Fitch, или к задержкам или отмене определенных проектов. 

Как сообщил ранее в августе глава Минтранса РФ Максим Соколов, в ходе совещания у премьера Дмитрия Медведева по тарифной политике на железнодорожном транспорте было принято решение об индексации тарифа в следующем году на 7%. Министр добавил, что РЖД предлагает в 2013 году предусмотреть инвестиционную составляющую в тарифе в размере 4,5% – таким образом при реализации этого предложения индексация тарифов на грузовые и железнодорожные перевозки в следующем году составит 11,5%. 

По мнению экспертов агентства, индексация тарифа на 7% сделает задачу РЖД по финансированию «амбициозной» инвестпрограммы более сложной, если не будет других источников или финансовой поддержки со стороны Российской Федерации (имеет рейтинг «BBB» со стабильным прогнозом). 

Ранее сообщалось, что РЖД планирует увеличить инвестпрограмму на 2012 год на 31,7 миллиарда рублей по сравнению с первоначально утвержденной – до 460,1 миллиарда рублей. 

Инвестпрограмма на 2013 год – 341,9 миллиарда рублей (100% собственные проекты), 2014 год – 367,6 миллиарда рублей (100% собственные проекты). 

В случае если уровень финансового рычага РЖД на постоянной основе будет превышать уровень «2,5», это окажет давление на уровень рейтинга. 

«Тем не менее Fitch рассчитывает и далее согласовывать рейтинг дефолта эмитента (РДЭ) РЖД с рейтингом РФ – на нынешнем уровне «BBB», учитывая силу их связей. Поэтому маловероятно, что Fitch понизит рейтинг РЖД до понижения суверенного рейтинга РФ», – говорится в релизе. 

Правительство РФ в июне утвердило окончательный план приватизации крупных активов, согласно которому 25% минус одна акция РЖД планируется приватизировать в 2012-2013 годах. Глава железнодорожной монополии Владимир Якунин тогда же заявил, что считает нереальной приватизацию 25% минус одна акция компании в 2012-2013 годах и делать это надо после 2015 года. Он пояснил, что продавать часть акций РЖД надо не раньше, чем будет принято решение о том, что завершен запрограммированный этап реформирования, и когда будет стабилизация на финансовых рынках и в экономической области. Как сообщалось ранее, реформа железнодорожной отрасли должна завершиться в 2015 году. При этом Якунин добавил, что если принято решение правительства и власти сочтут необходимым действовать таким образом и в такой период времени, «будем думать, что будем делать». 

Ранее на этой неделе британская газета Independent со ссылкой на слова главы РЖД сообщила, что РЖД, стоимость которого оценивается более чем в 1,7 триллиона рублей, в рамках приватизации может разместить акции на фондовой бирже Лондона в 2015-2016 годах.

ВЕДОМОСТИ; 17.08.2012; РОСАВИАЦИЯ – ЗА ЖЕСТКОСТЬ

Руководитель Росавиации Александр Нерадько считает необходимым ужесточить российские стандарты безопасности полетов: российская нормативная база должна превышать стандарты Международной организации гражданской авиации. Интерфакс

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 17.08.2012; АВИАЦИЯ НЕ ДЛЯ «ЧАЙНИКОВ» 

Александр Нерадько ответил на вопросы

Росавиация предлагает резко поднять штрафы за нарушение пилотами «правил поведения» в небе – сейчас они не более 300 тысяч рублей. И не советует людям летать на воздушных шарах, не проверив компанию, которая устраивает аттракцион.

Об этом на «деловом завтраке» в «РГ» рассказал глава Федерального агентства воздушного транспорта Александр Нерадько. А также о том, появятся ли в наших городах воздушные такси, на какие самолеты должен делать ставку авиапром и стоит ли приглашать на работу в Россию иностранных пилотов.

Эксперты уверяют, что через три года нам не на чем будет летать между регионами. Парк самолетов будет изношен на 75 процентов. Может все-таки надо обнулить пошлины на ввоз иностранных судов? Раз своих нет.

Александр Нерадько: Тогда их у нас вообще никогда не будет. Проблема, действительно, стоит очень остро: эффективных современных отечественных самолетов для региональных перевозок нет. А хорошие разработки есть.

Четыре самолета Ан-140 уже почти год эксплуатируются в авиакомпании «Якутия» и зарекомендовали себя с самой хорошей стороны. Но серийно Ан-140, к сожалению, практически не выпускаются. Перед минтрансом и минпромторгом поставлена задача проанализировать, какие самолеты хотели бы приобрести наши авиакомпании, чтобы выбрать оптимальную линейку судов такого типа для производства в России.

Конечно, в условиях глобализации авиапрома трудно представить, что все компоненты самолетов будут выпускаться в нашей стране. Возможно, часть из них станут делать за рубежом. Это общемировая практика и не надо этого бояться. Но развивать отечественное производство линейки самолетов до 12, 19, 50 мест необходимо. Эти самолеты как раз позволят восстановить региональное воздушное сообщение. Чтобы люди не летали из Магадана на Сахалин через Москву.

Но с новыми самолетами у нас как-то не очень получается. Много нареканий на них во время эксплуатации. А каково ваше отношение к ним?

Александр Нерадько: Я поддерживаю проект «Сухой Суперджет», потому что он был основан на цифровой технологии. Что бы ни говорили, это совершенно новое слово нашей авиационной промышленности. Я также поддерживаю проект Ан-148, потому что считаю, что он может успешно эксплуатироваться. Нельзя огульно ругать эти проекты, как делают многие.

Самолеты выходят, как и дети, со своими болезнями. Их надо лечить. По самолету Ан-148 за три года улучшена эксплуатационная надежность, повышена безопасность. Необходима поддержка государства для развития проектов Ан-148, «Сухой Суперджет». Авиапрому надо переходить на современные технологии, что связано с глубокой коренной модернизацией. А это огромные затраты. Но здесь, как говорится, не стоит мелочиться. Мы вполне сможем, как «Эрбас» и «Боинг», серийно собирать на конвейере суда. У них каждые сутки с конвейера сходит по лайнеру. И если захотят, два самолета в сутки выпустят.

Сейчас активно обсуждается программа «реанимации» старых моделей самолетов, например, Ан-2, Як-40. Есть противники, есть сторонники. А какую позицию занимает Росавиация?

Александр Нерадько: В Госреестре гражданской авиации 1458 самолетов Ан-2. Из них только 392 в состоянии летать. Есть там 186 самолетов Як-40, но лишь 50 поднимаются в небо. Попытки ремоторизации этих воздушных судов предпринимали еще лет 25 назад. Безуспешно. Нельзя ставить двигатель от «Мерседеса» в «Запорожец», ни к чему хорошему это не приведет. Кстати, стоимость такой модернизации более 1,3 миллиона долларов. Это вообще экономически невыгодно.

Небо по правилам и без

Говорят, в пределах Московской кольцевой автодороги будет открыто воздушное движение. Тогда в столице появится воздушное такси, дорожных пробок станет меньше.

Александр Нерадько: Протяженность МКАД 108 километров. Неужели от такого маленького «пятна» закрытого воздушного пространства огромные проблемы? Москва столица, где расположено огромное количество культурных ценностей, стратегических объектов. Давайте все взвесим.

Технически мы готовы открыть небо над Москвой. Но для кого мы его откроем, для бизнес-авиации? Можно для них проложить маршруты над руслом Москвы-реки, чтобы шумовое влияние было минимальным. Не исключаются полеты противопожарной охраны, МЧС, санавиации. Эту проблему надо рассматривать в комплексе, выслушав мнения москвичей.

А это не опасно для города, когда в небе будут летать частные самолеты?

Александр Нерадько: Не опасно, если соблюдать требования и правила выполнения полетов. К сожалению, с дисциплиной в небе у нас есть проблемы. В этом году зафиксировано 14 авиапроисшествий с частными воздушными судами. Два из них произошли из-за ошибок пилотов, а 12 – это сознательные грубейшие нарушения правил.

Вскрываются факты, когда самолеты и вертолеты летают по подложным документам, под чужими регистрационными номерами, а пилоты вообще не имеют летных свидетельств. И среди них, кстати, огромное количество тех, кто требует либерализации полетов над Москвой, над другими городами. С такой дисциплиной, безусловно, есть опасность, что на своем воздушном судне эти горе-пилоты могут залететь в зону контролируемого аэродрома, столкнуться с большим самолетом. Мы уже фиксировали полеты в районах аэродромов группы дельтапланов, единичных воздушных судов. И выступаем за немедленное ужесточение санкций в отношении тех, кто сознательно нарушает правила. Но все-таки большинство пилотов ведут себя в небе достойно.

Небо вообще стало в последние годы зоной бизнеса, вы не находите? Сейчас лето, многие пытаются заработать на полетах, нелегально провозя пассажиров на дирижаблях, воздушных шарах. Как вы к этому относитесь?

Александр Нерадько: Что касается аттракционов – катания на дирижаблях и воздушных шарах, то я бы не рекомендовал это развлечение. Организуют их для наживы тех, кто потратил свои средства, купил тот же воздушный шар и теперь отбивает деньги.

Интернет пестрит предложениями – клубы совершают показательные полеты на тяжелых истребителях, на легких самолетах, на воздушных шарах. Нужно весьма осторожно относиться к таким предложениям. Одна-две секунды – и вашей жизни не стало. Я бы не рискнул. А если уж так хочется острых ощущений, то дело надо иметь только с проверенными организациями, которые занимаются подготовкой и проведением подобного рода мероприятий на профессиональной основе.

На Урале два месяца назад пропал Ан-2, в нем летели 13 человек. В среду его поиски остановлены. Но это же не иголка в стоге сена! Почему самолет не нашли?

Александр Нерадько: Он не был оборудован необходимыми приборами для его обнаружения на месте происшествия.

Существует несколько способов для идентификации местоположения воздушного судна в случае авиапроисшествия. В коммерческой авиации есть обязательное требование по установке специальных маяков. Владельцы малых самолетов категорически против таких обязательных требований, потому что это затраты. Но случай с Ан-2 показывает, что важнее жизнь, а не сиюминутная выгода. И если сейчас спросить родственников пропавших без вести, наверное, они выскажутся в пользу оснащения воздушного судна радиобуями. Затраты на поиск этого воздушного судна составили более 30 миллионов рублей. За эти средства мы могли бы оснастить автоматическими радиобуями несколько самолетов.

Кто за штурвалом?

Безопасность полетов зависит от «человеческого фактора», от состояния пилота. Сейчас предлагают сократить отпуск летного состава, как вы к этому относитесь?

Александр Нерадько: Предложения сократить отпуск, увеличить продолжительность рабочего времени летчиков в последнее время приобретают достаточно серьезный характер и никак не основаны на результатах анализа утомляемости авиаперсонала.

Международная организация гражданской авиации (ИКАО) к этим проблемам относится серьезнее. Придается официальный статус системам управления факторами риска, связанными с утомлением. У нас все на эмоциях руководителей авиакомпаний, бизнесменов. Не хватает летного состава – увеличим продолжительность работы. Почему? Изменения в график труда и отдыха пилотов должны вноситься на научной основе, после серьезного исследования. Здесь нельзя принимать волевых решений, иначе эта проблема выльется в очередные авиапроисшествия.

Но и с подготовкой пилотов у нас проблем хоть отбавляй?

Александр Нерадько: Хотелось бы на страницах вашей газеты развеять все домыслы о подготовке наших пилотов. В гражданской авиации мы сохранили все шесть летных учебных заведений. Уже шесть лет увеличивается число принятых в училища курсантов. На будущий год мы подали предложения по увеличению бюджета на эти цели, хотим довести прием на летные специальности до тысячи человек. По нашим расчетам, этого будет достаточно. На это требуется ежегодно до 2,5 миллиарда рублей дополнительно.

Начиная с 2009 года мы выпускаем специалистов с налетом 150 часов, а не 60, как было раньше. Хотим перейти на 280-часовую подготовку. Это международный уровень. Для этого закупаем воздушные суда и тренажеры. Хотя в 2008 году закупили 60 отечественных воздушных судов Як-18Т, они оказались ненадежными. А завод-изготовитель отказался от гарантийного ремонта. Поэтому пока будем закупать для первоначального обучения самолеты иностранного производства. Но при этом планируем подготовку на комплексных тренажерах Ан-148, «Сухой Суперджет», Ту-204, А-320, «Боинг-737», чтобы из летного училища выходил курсант, полностью подготовленный выполнять полеты в качестве второго пилота на этих серьезных самолетах.

Самолеты-то вы купите, а кто будет учить ребят?

Александр Нерадько: Да, проблема с инструкторским составом в летных училищах существует. Зарплата у инструкторов была чрезвычайно низкая, но в этом году ее увеличили вдвое, до 50 тысяч рублей, планируем и дальше ее рост. То же сделали для техперсонала, который готовит воздушные суда для учебно-тренировочных полетов.

Что касается пилотов, то нынешний уровень зарплаты командиров воздушных судов ведущих авиакомпаний превышает 300 – 400 тысяч рублей. В региональной авиации он меньше, но ведущий пилот-инструктор в авиакомпании на востоке России, который летает на западном типе воздушного судна, получает более 500 тысяч рублей в месяц. Конечно, этот уровень зарплаты дифференцирован. В последнее время отмечается рост интереса ребят к поступлению в летные училища.

Однако пилотов все-таки не хватает?

Александр Нерадько: Не хватает. Руководители авиапредприятий даже поднимают вопрос о том, что надо внести изменения в законодательство и привлекать на работу в России иностранных пилотов. Думаю, это не выход. На Западе не существует невостребованных пилотов, диспетчеров, механиков, так что и переманивать к нам по большому счету некого. По данным ИКАО, ежегодно мировой гражданской авиации не хватает около 8146 пилотов. Так что надо продолжать развивать свою учебную базу.

Небо, откройся!

Было много разговоров об «открытом небе» над Владивостоком. Чем дело закончилось?

Александр Нерадько: «Открытое небо» – это когда к нам в аэропорты летает тот, кто хочет. И аэропорту это очень выгодно. Как только начали обсуждать идею «открытого неба» над Владивостоком, сразу начали поступать предложения: давайте сделаем это и для других аэропортов.

И сразу возник вопрос. А как будут себя чувствовать наши авиакомпании, если дать возможность летать всем иностранцам без ограничений? Сейчас межправительственные соглашения о воздушном сообщении предусматривают паритет прав и возможностей перевозчиков. Поэтому предложение по «открытому небу» над воздушным пространством России должно быть оценено с учетом мнения всех субъектов отрасли, а не только аэропортов.

Наверное, в перспективе мы будем стремиться к сокращению различного рода административных барьеров. Наверное, глобализация гражданской авиации набирает обороты, будет оказывать влияние на развитие российской авиации. У нас есть сильные авиакомпании, которые не боятся конкуренции. И их не пугает, например, вступление России в ВТО. Но и отдавать свой рынок авиаперевозок иностранным компаниям я бы не спешил. Они будут диктовать свои цены на билеты и наша антимонопольная служба уже ничего сделать не сможет. Здесь, на мой взгляд, надо решать по ситуации и не в интересах менеджмента аэропортов, а прежде всего пассажиров.

Кстати, о ценах. В рамках Федеральной целевой программы развития транспортной системы России до 2015 года идет реконструкция аэропортов и диспетчерских систем. Не скажется ли это на росте тарифов для авиакомпаний на взлет-посадку? А потом и на авиабилеты?

Александр Нерадько: Да, в последнее время тарифы на взлет-посадку самолетов в аэропортах увеличиваются в силу определенных причин. Растет стоимость материалов, которые требуются для поддержания в эксплуатационном состоянии аэропорта, систем посадки, связи. Растут тарифы на электроэнергию. Все это взаимоувязанные вещи. Невозможно уменьшить тарифы на аэропортовые услуги, когда у тебя растут тарифы на те виды услуг, которые покупает аэропорт. Но наша цель совместно с Федеральной службой по тарифам сделать так, чтобы они не росли больше, чем официальный уровень инфляции. И мы будем ее добиваться.

Продолжение интервью с Александром Нерадько читайте 21 августа в «Российской бизнес-газете».

Дата

19 августа в нашей стране будут в двадцатый раз отмечать День Воздушного флота России.

Постановлением Президиума Верховного Совета Российской Федерации 28 сентября 1992 года было установлено, что этот праздник отмечается каждое третье воскресенье последнего летнего месяца. Глава Росавиации Александр Нерадько поздравил всех авиаторов с праздником.

В прошлом году впервые гражданская авиация превысила объем перевозок пассажиров, который был зафиксирован 20 лет назад. В этом году их стало еще больше – рост за первые шесть месяцев составил 17 процентов. Сегодня в России действуют 315 аэродромов. И в этом году планируется ввести в эксплуатацию новые взлетно-посадочные полосы в аэропортах Казани, Внуково, Анадыря. А в следующем , как предусматривает Федеральная целевая программа «Развитие транспортной системы России», на развитие наземной авиационной инфраструктуры выделят 34 миллиарда рублей.

ИНТЕРФАКС; 17.08.2012; РЕШИТЬ ПРОБЛЕМУ НЕХВАТКИ КВАЛИФИЦИРОВАННЫХ ПИЛОТОВ ПОМОЖЕТ РАЗВИТИЕ СОБСТВЕННОЙ УЧЕБНОЙ БАЗЫ – РОСАВИАЦИЯ 

Наем иностранных специалистов и сокращение отпусков пилотов гражданской авиации не помогут решить проблему нехватки летного состава в России, для этого необходимо развивать собственную учебную базу, заявил глава Федерального агентства воздушного транспорта Александр Нерадько в интервью, которое публикует «Российская газета» в пятницу.

По данным ИКАО, ежегодно мировой гражданской авиации не хватает около 8146 пилотов, отметил А.Нерадько.

«Руководители авиапредприятий даже поднимают вопрос о том, что надо внести изменения в законодательство и привлекать на работу в России иностранных пилотов. Думаю, это не выход. На Западе не существует невостребованных пилотов, диспетчеров, механиков, так что и переманивать к нам по большому счету некого», – сказал он.

В то же время что касается предложений по сокращению отпуска нынешних пилотов гражданской авиации, призванных решить проблему нехватки кадров, то, по мнению главы Росавиации, подобные изменения должны вноситься после серьезного исследования.

«Изменения в график труда и отдыха пилотов должны вноситься на научной основе, после серьезного исследования. Здесь нельзя принимать волевых решений, иначе эта проблема выльется в очередные авиапроисшествия», – подчеркнул он.

«Так что надо продолжать развивать свою учебную базу», – добавил А.Нерадько.

Глава Росавиации попытался развеять слухи относительно подготовки российских пилотов. По его словам, в России в гражданской авиации по-прежнему действуют все шесть летных учебных заведений, число курсантов, принятых в училища, увеличивается.

«На будущий год мы подали предложения по увеличению бюджета на эти цели, хотим довести прием на летные специальности до тысячи человек. По нашим расчетам, этого будет достаточно. На это требуется ежегодно до 2,5 млрд рублей дополнительно», – отметил он.

Кроме того, подчеркнул А.Нерадько, начиная с 2009 года, в России выпускаются специалисты с налетом 150 часов, а не 60, как было раньше.

«Хотим перейти на 280-часовую подготовку. Это международный уровень. Для этого закупаем воздушные суда и тренажеры», – добавил глава Росавиации.

Как сообщил А.Нерадько, в планах – подготовка учащихся на комплексных тренажерах Ан-148, «Сухой Суперджет», Ту-204, А-320, «Боинг-737», «чтобы из летного училища выходил курсант, полностью подготовленный выполнять полеты в качестве второго пилота на этих серьезных самолетах».

Что касается проблемы региональных перевозок, то глава Росавиации подтвердил, что она стоит очень остро.

«Эффективных современных отечественных самолетов для региональных перевозок нет. А хорошие разработки есть», – подчеркнул он.

В частности, А.Нерадько рассказал, что поддерживает проект «Сухой Суперджет», «потому что он был основан на цифровой технологии», и проект Ан-148.

«Нельзя огульно ругать эти проекты, как делают многие», – добавил он.

Помимо прочего, глава Росавиации высказался относительно идеи ввода режима «Открытое небо» над воздушным пространством России. По его словам, данное предложение должно быть оценено с учетом мнения всех субъектов отрасли, а не только аэропортов.

«У нас есть сильные авиакомпании, которые не боятся конкуренции. И их не пугает, например, вступление России в ВТО. Но и отдавать свой рынок авиаперевозок иностранным компаниям я бы не спешил», – отметил он.

Такая поспешность, по его мнению, может обернуться тем, что иностранные авиакомпании будут «диктовать свои цены на билеты», а российская антимонопольная служба «уже ничего сделать не сможет».

«Здесь, на мой взгляд, надо решать по ситуации и не в интересах менеджмента аэропортов, а прежде всего пассажиров», – заключил А.Нерадько.

ГАЗЕТА.РУ; 17.08.2012; ГЛАВА РОСАВИАЦИИ: ИНОСТРАННЫЕ ПИЛОТЫ НЕ ДОЛЖНЫ РАБОТАТЬ У НАС

Глава Росавиации Александр Нерадько в интервью «Российской газете» посетовал на проблему с инструкторским составом в летных училищах страны, низкие зарплаты в авиаотрасли и на нехватку пилотов в России. Однако Нерадько отказывается от идее привлечения иностранных пилотов на работу в Россию. 

«Руководители авиапредприятий даже поднимают вопрос о том, что надо внести изменения в законодательство и привлекать на работу в России иностранных пилотов. Думаю, это не выход. На Западе не существует невостребованных пилотов, диспетчеров, механиков, так что и переманивать к нам по большому счету некого. По данным ИКАО, ежегодно мировой гражданской авиации не хватает около 8146 пилотов. Так что надо продолжать развивать свою учебную базу», – цитирует Нерадько «Российская газета». 

В России ежегодная потребность в пилотах составляет около тысячи человек, тогда как учебные заведения выпускают лишь 400 специалистов, заявил ранее на этой неделе гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев. 

Также Росавиация предлагает резко поднять штрафы за нарушение пилотами «правил поведения» в небе – сейчас они не более 300 тысяч рублей.

AVIA.RU; 16.08.2012; ГЛАВА РОСАВИАЦИИ РАЗЪЯСНИЛ СМЫСЛ ВВЕДЕНИЯ СТРАХОВОГО РЕЗЕРВА

Для защиты потребителей от повторения ситуаций, которые могут возникать при банкротстве авиакомпаний, нужно создать страховой резерв, заявил глава Федерального агентства воздушного транспорта Александр Нерадько. Об этом пишет «Взгляд». 

«Действительно, никто не застрахован от повторения ситуации. И мы предлагаем использовать опыт других государств, который себя очень хорошо показал. Надо создавать страховой резерв», – сказал Нерадько. 

Как отметил глава Росавиации, это должен быть не страховой фонд, который будет отвлекать средства на другие цели. Резервы создают туробъединения для случаев, если наступают форс-мажорные обстоятельства, уточнил он. 

«Деньги из этого резерва передаются авиационным властям, чтобы они зафрахтовали дополнительные воздушные суда. Пассажиру же это обойдется в дополнительные 30-60 рублей в цене билета», – добавил Нерадько. 

Глава Росавиации отметил, что они готовы рассмотреть вопрос и с туроператорами, и с другими профильными министерствами, ведомствами, на какой площадке создавать страховой резерв. 

«Так что тут может работать механизм не только для туроператоров, но и для любого гражданина, который покупает авиабилет», – подчеркнул он. 

Нерадько также сообщил, что сейчас финансовое состояние российских перевозчиков стабильное. 

«У нас бюджетных перевозчиков уже не осталось, они обанкротились раньше», – заметил он. 

При этом, по его словам, среди первых 15 авиакомпаний наблюдается концентрация роста перевозок. 

«Если в прошлом году было 79% перевозок выполнено ими, то в этом году уже 87 %», – заявил глава Росавиации. 

Что касается уменьшения стоимости авиабилетов, то, по словам Нерадько, сейчас этот вопрос актуальный и рассматривается на уровне правительства. 

Среди мер, которые должны способствовать снижению стоимости билетов на внутренние рейсы, глава Росавиации назвал введение «невозвратных» тарифов и исключение определенных услуг, которые входят в цену перевозки (перевозка багажа, регистрация пассажиров на стойке, обеспечение питанием и напитками на борту ). 

«Далее можно пойти по пути снижения налоговой нагрузки на авиакомпании, обнулив НДС при осуществлении межрегиональных и местных перевозок. И, конечно, надо расширять программы субсидирования авиационных перевозок, как это сейчас делается для Дальнего Востока, Сибири и Калининграда», – отметил Нерадько. 

Кроме того, «ослабить давление на цены», по его мнению, может развитие конкуренции в аэропортовой сфере. 

«Рассматриваем вопрос введения многозначности операторов в аэропортах. Надо также совершенствовать нормативно-правовую базы в сфере недискриминационного доступа к услугам в аэропортах для операторов топливозаправочных комплексов», – рассказал глава Росавиации. 

Он подчеркнул, что стоимость топлива в цене билета достаточно высока – от 20 до 50% в зависимости от типа самолета. 

«Поэтому мы предлагаем развивать альтернативные топливозаправочные комплексы в аэропортах, чтобы снизить стоимости авиакеросина. Сейчас по всем этим направлениям Росавиация совместно с Минтрансом готовит предложения в правительство», – заключил Нерадько. 
ИТАР-ТАСС; 16.08.2012; МЕДВЕДЕВ СДЕЛАЛ РЯД ПОРУЧЕНИЙ ПО ИТОГАМ СОВЕЩАНИЯ ПО РАЗВИТИЮ УГОЛЬНОЙ ОТРАСЛИ

Премьер-министр РФ Дмитрий Медведев по итогам совещания по развитию угольной отрасли, которое состоялось в городе Ленинск-Кузнецкий, поручил министерствам и ведомствам проработать ряд вопросов реализации стратегии развития угольной промышленности.

В частности, Минфин и Минэнерго России необходимо предусмотреть бюджетное финансирование до 2018 года проектов ликвидации организаций угольной промышленности и других расходов, связанных с реструктуризацией угольной промышленности, а также мероприятий по переселению семей работников угольной промышленности из сносимого ветхого жилья, ставшего непригодным для проживания по критериям безопасности /на 2013 – 2015 годы в совокупном объеме до 6 млрд. рублей/.

Минэкономразвития совместно с Ростехнадзором предстоит ускорить решение вопроса о порядке утверждения нормативных правовых актов, устанавливающих требования промышленной безопасности в угольной промышленности, также до 1 октября 2012 г. проработать вопрос о разграничении полномочий федеральных органов власти при лицензировании деятельности по применению взрывчатых веществ промышленного назначения.

Минрегиону в срок до 15 сентября 2012 г. – в установленном порядке представить в правительство предложения о внесении изменений в статью 48 Градостроительного кодекса в части наделения правительства РФ полномочиями по утверждению состава проектной документации на строительство горнодобывающих предприятий.

Минпромторгу совместно с Минэнерго, Минфином и Минэкономразвития – дополнительно проработать мероприятия и источники финансирования подпрограммы «Современные средства индивидуальной защиты и системы жизнеобеспечения подземного персонала угольных шахт» проекта федеральной целевой программы «Национальная технологическая база».

Минприроды России до 1 сентября 2012 г. следует рассмотреть вопрос о целесообразности корректировки положения об установлении и изменении границ участков недр, предоставленных в пользование, а также до 1 октября 2012 г. – проработать вопрос о корректировке законодательства в части, касающейся возможности объединения смежных лицензионных участков, принадлежащих одному недропользователю.

ФСТ России вместе с Минпромторгом, Минэкономразвития, Минтрансом и Минэнерго совместно с ОАО «РЖД» и угольными компаниями предстоит проработать вопрос о внесении изменений в Порядок расчета тарифов на перевозки грузов в привлеченных вагонах и правила их применения, предусматривающих возможность применения ОАО «РЖД» в рамках установленного ценового коридора корректирующих коэффициентов, дифференцированных в зависимости от рода перевозимого груза и направления перевозки.

Кроме того, Минфин, Минэнерго, Минэкономразвития, Минприроды совместно с заинтересованными федеральными органами исполнительной власти должны дополнительно рассмотреть предложения угледобывающих компаний о введении механизма налогового стимулирования освоения труднодоступных угольных месторождений Восточной Сибири и Дальнего Востока, включая установление «налоговых каникул» по НДПИ на начальном этапе освоения таких месторождений.

Минтрансу совместно с заинтересованными ведомствами и администрацией Кемеровской области поручено проработать вопрос софинансирования строительства участка автомобильной дороги Ленинск-Кузнецкий – Кемерово / км 274 – км 295, категории I-A, протяженностью 19,443 км/ за счет средств федерального бюджета в 2012 году.

ИНТЕРФАКС; 16.08.2012; ЯНАО, ХМАО И ТЮМЕНЬ МОГУТ СТАТЬ КОНЦЕДЕНТАМИ СЕВЕРНОГО ШИРОТНОГО ХОДА 

Регионы РФ могут стать концедентами проекта строительства железнодорожной магистрали Северный широтный ход (СШХ) в случае одобрения этой схемы его реализации, сообщил инициатор проекта – ОАО «Корпорация Развития» (бывшее ОАО «Урал Промышленный – Урал Полярный») со ссылкой на своего генерального директора Александра Белецкого.

«Корпорацией проработаны модели, когда концедентом может стать как один Ямало-Ненецкий автономный округ (ЯНАО), так и три субъекта одновременно (ЯНАО, Ханты-Мансийский автономный округ (ХМАО) и Тюменская область)», – говорится в сообщении. Компания выпустила его по итогам совещания соответствующей рабочей группы (в ее вошли представители регионов, Минтранса и Минэкономразвития РФ, ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД), ОАО «Газпром» (РТС: GAZP), ОАО «НОВАТЭК» (РТС: NVTK), Внешэкономбанка и нефтяных компаний), которая должна проработать схему реализации проекта.

«Концессионное соглашение позволит ускорить реализацию проекта, привлечь более дешевое финансирование и станет отправной точкой в освоении полуострова Ямал. Для кредитных же организаций концессионное соглашение станет гарантией возврата вложенных средств», – отмечают в «Корпорации развития». Концедент также получит возможность приобретения объекта концессии по истечении срока соглашения. Согласно сообщению, все участники проекта вновь подтвердили готовность к его реализации.

Как сообщалось ранее, проект СШХ предполагает достройку станции Обская-2 (профинансирует «Газпром»), строительство подхода к мосту через Обь и самого моста (Федеральное агентство железнодорожного транспорта (Росжелдор) РФ), прокладку от него железной дороги до станции Салехард (ЯНАО), линии Салехард-Надым («Корпорация развития»), моста через реку Надым (ЯНАО), а также достройку участков Пангоды-Надым («Газпром»), Пангоды – Новый Уренгой» (РЖД) и Новый Уренгой – Коротчаево (РЖД). Координатором выступит Росжелдор.

СШХ пройдет в районе расположения газоконденсатных месторождений, позволяющих добывать в перспективе 28,5 млн тонн в год. Только в коридоре Салехард-Надым промышленные запасы газа составляют 738 млрд кубометров, нефти и конденсата – около 170 млн тонн, а перспективные ресурсы оцениваются, соответственно, в 494 млрд кубометров и 705 млн тонн. Строительство магистрали должно обеспечить выход генерируемого грузопотока на Северную железную дорогу РЖД. Линия позволит сократить плечо доставки грузов на 200-700 км.

Одновременно предполагается усилить железнодорожную магистраль Лабытнанги-Чум-Котлас-Коноша, проходящую по территории Архангельской области, республики Коми и ЯНАО, с которой стыкуется СШХ. Ориентировочная стоимость строительства Северного широтного хода Обская-Коротчаево составляет 150 млрд рублей. Магистраль протяженностью 707 км предполагается проложить к 2015 г.

Предполагается, что СШХ будет состыкован с портом Саббета на полуострове Ямал. Его планируется перестроить в универсальный, попутно развивая ледокольный флот Северного морского пути, портовую и технологическую инфраструктуру для переработки газа на месте последующего экспорта сжиженного продукта. Также строительство дороги обеспечит постоянную доступность в населенные пункты Ямала, до которых сейчас можно добраться только вертолетом, создаст новые рабочие места.

Между тем, пока средств из федерального бюджета на проект не выделено.

ИА «PORTNEWS»; 16.08.2012; ТРАНЗИТ ГРУЗОВ ПО СЕВМОРПУТИ ЗА 2011 ГОД ВЫРОС БОЛЕЕ ЧЕМ В 7 РАЗ – ДО 820,8 ТЫС. ТОНН

Объем транзитных грузов, перевезенных по Северному морскому пути (СМП) в 2011 году, достиг 820,8 тыс. тонн, что в 7 раз превышает показатель 2010 года. Об этом рассказал руководитель Северной торгово-промышленной палаты Анатолий Глушков в ходе бизнес-саммита Ассоциации торгово-промышленных палат северных территорий и зоны Арктики, начавшегося сегодня в Архангельске. 

«Рост и динамика транзитных рейсов по Севморпути очевидна. Если в 2010 году транзитных грузов было перевезено по Северному морскому пути 111 тысяч тонн, то в 2011 году эти объемы уже составили 820,8 тысячи тонн. В этом году Росморфлот ожидает еще более существенного роста», – сказал Глушков, выступая на бизнес-саммите Ассоциации торгово-промышленных палат северных территорий и зоны Арктики. 

Он отметил, что СМП является основной транспортной артерией для Арктических регионов и влияет на развитие всей инфраструктуры и социально-экономической сферы. 

Как сообщалось ранее, саммит проходит в Архангельске, его основная тема «Развитие предпринимательства и транспортной инфраструктуры на Севере и в зоне Арктики». 

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 17.08.2012; «ВЛАДАВИА» ТЕРЯЕТ КРЫЛЬЯ 

Дальневосточная «дочка» «Аэрофлота» может быть создана на базе «Сахалинских авиатрасс», а не более крупной «Владивосток авиа». Из-за долгов последнюю может ждать банкротство

Совет директоров «Аэрофлота» в конце августа обсудит перспективы создания дальневосточной «дочки» компании, рассказали два человека, близких к совету. Месяц назад гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев сообщил, что на формирование перевозчика уйдет 1-1,5 года, а создаваться он будет «на базе двух авиакомпаний»: «Сахалинские авиатрассы» и «Владавиа». 

Как выяснили «Ведомости», основой новой компании скорее всего станет сахалинский перевозчик. Такой вариант планируется обсудить на совете, рассказали собеседники. Причина – в огромных долгах «Владавиа», говорят они. По одному из сценариев эта компания будет вовсе обанкрочена, рассказывают оба источника: такой вариант поддерживает часть менеджеров и членов совета директоров «Аэрофлота».

Независимый директор авиакомпании Сергей Алексашенко назвал «логичным» план создания дальневосточной «дочки» на базе «Сахалинских авиатрасс». Вариант банкротства «Владавиа» в текущей ситуации не исключен, добавил он: несмотря на все инвестиции «Аэрофлота» в эту компанию (см.врез), она не показывает прибыли. Кроме того, у сахалинского перевозчика «Аэрофлот» – единственный владелец, а 47,8% «Владавиа» принадлежит миноритариям, продолжает Алексашенко.

При присоединении «Владавиа» к «Сахалинским авиатрассам» миноритарии первой не получат почти ничего, отмечает гендиректор Infomost Борис Рыбак: у владивостокской «дочки» в лучшем случае нулевая стоимость. В конце «Аэрофлот-финанс» направила акционерам «Владавиа» оферту на выкуп 47,8% акций, оценив компанию в 1 руб. В любом случае «Аэрофлот» скорее выберет вариант банкротства, так как у него нет мотивации «тащить долг «Владавиа» в нового перевозчика», считает Рыбак. Это вряд ли понравится кредиторам владивостокской компании, в первую очередь лизинговым ILFC и «Ильюшин финанс Ко» (ИФК), отмечает эксперт.

Еще в конце прошлого года ILFС грозила «Владавиа» прекращением эксплуатации трех самолетов Airbus-320 и двух Airbus-330 из-за долга в $5 млн, но в итоге не сделала этого. ИФК заявляла о долге примерно в $11,5 млн за шесть Ту-204. Нынешнюю сумму долга авиакомпании представитель ИФК не раскрывает, но говорит, что переговоры с ней продолжаются. Американская ILFC на запрос не ответила, как и гендиректор «Владавиа» Дмитрий Тыщук. Представитель «Аэрофлота» от комментариев отказался. 

Резерв на «Владавиа»

«Аэрофлот» зарезервировал 4,9 млрд руб. выручки за 2011 г. для исполнения поручительств за дочерние компании «Россия» и «Владивосток авиа». А также в начале 2012 г. предоставил последней финансовую помощь в размере около 1,5 млрд руб.

«Сахалинские авиатрассы» Финансовые показатели (РСБУ, 2011 г.):

выручка – 2,9 млрд руб.,

чистая прибыль – 7 млн руб.

Долг – 80,6 млн руб.

Перевозки пассажиров (1-е полугодие 2012 г.) – 118 034 человека.

Парк – 13 самолетов (4 в собственности).

«Владивосток авиа» Финансовые показатели (РСБУ, 1-е полугодие 2012 г.):

выручка – 5,48 млрд руб.,

чистый убыток – 785,3 млн руб.,

долг – 1,84 млрд руб.

Перевозки пассажиров (1-е полугодие 2012 г.) – 539 538 человек.

Парк – 22 самолета и 4 вертолета.

КОММЕРСАНТЪ; МАРИЯ ЧЕРКАСОВА; 17.08.2012; SUPERJET ЗАДЕРЖАЛИ В РОССИИ 

ГСС предъявляет претензии к «Армавиа» 

Скандал с отказом «Армавиа» от самолетов SSJ принял неожиданный оборот. Продавец SSJ – ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» (ГСС) обвинило «Армавиа» в неисполнении условий контракта и задержало на территории России эксплуатируемый авиакомпанией самолет. ГСС не исключает дальнейшего обращения в суд, чтобы заставить «Армавиа» заплатить долги за судно, причем в рамках обеспечительных мер могут быть арестованы другие самолеты перевозчика. Претензии грозят «Армавиа» и от ВЭБа, который неожиданно вспомнил о неких неоплаченных услугах, оказанных ей в 2010 году. 

Вчера вице-президент по финансам ГСС Евгений Коньков сообщил, что «Армавиа» не выдержала ряд условий контракта по самолетам SSJ, которые должна была исполнить до 15 августа. «Армавиа», отказавшаяся от уже эксплуатируемого и второго планировавшегося к покупке самолета, должна была либо погасить оставшуюся задолженность за имеющийся SSJ в размере $4 млн, либо выкупить в рамках контракта второй, либо расторгнуть договор и возместить ГСС неустойку. Этого сделано не было, и SSJ «Армавиа», который находился на территории России в рамках планового ремонта, авиакомпании возвращен не будет. Сейчас он находится на аэродроме в Жуковском. 

«Армавиа» подписала контракт с ГСС на поставку двух SSJ -100 в 2010 году. Первый самолет компания начала использовать в 2011 году, второй должен был прийти в 2012 году. В начале августа «Армавиа» сообщила армянским СМИ, что отказывается от SSJ-100 по причине его несоответствия заявленному ГОСТу (см. «Ъ» от 6 августа). Но затем компания уточнила, что ее владельца Михаила Багдасарова «неправильно поняли». В среду в ситуацию вмешались власти России. Премьер Дмитрий Медведев поручил руководству Минпромторга и МИДа совместно с Объединенной авиастроительной корпорацией (ОАК, в нее входит ГСС) «проработать до 15 сентября вопрос эксплуатации самолета армянской авиакомпанией». В «Армавиа» вчера заверили, что «переговоры идут в рабочем режиме», не уточнив подробностей. 

Ближнемагистральный пассажирский самолет SSJ-100 рассчитан на перевозку 95 пассажиров на расстояние до 3-4,5 тыс. км. 3 февраля 2011 года самолет получил сертификат типа авиарегистра МАК. Первыми заказчиками SSJ-100 стали «Аэрофлот» и «Армавиа». Сейчас в портфеле заказов ГСС контракты на поставку 174 самолетов, уже поставлено 9, из них 8 – «Аэрофлоту» и 1 – «Армавиа». 

Евгений Коньков отмечает, что с юридическим оформлением отказа «Армавиа» от SSJ могут возникнуть юридические сложности, так как покупатель заложил самолет, причем несколько раз. Евгений Коньков отказался назвать банки. Источники «Ъ», знакомые с ситуацией, говорят, что один из них – Ардшининвестбанк. Кроме того, самолет является обеспечением по кредиту «Армавиа» на сумму $3,5 млн, который авиакомпания оформляла при покупке самолетов CRJ (Bombardier). Вчера связаться с представителями банка не удалось. 

Как рассказали в ГСС, коммерческие банки подключились к сделке «Армавиа» с SSJ на второй стадии сделки. Изначально, как рассказал зампред ВЭБа Александр Иванов, именно госкорпорация должна была кредитовать сделку ($40 млн на восемь лет). Сделку осложняло тяжелое финансовое положение перевозчика: убытки «Армавиа» составляли $8 млн, кредиторская задолженность – $100 млн. По словам Александра Иванова, в конечном счете была найдена «кредитно-лизинговая схема», которая позволяла участникам сделки минимизировать риски. Владельцем самолета становилась зарегистрированная в Нидерландах лизинговая компания. Но сделка не состоялась, и «Армавиа» взяла кредиты в армянских банках и осуществила первые платежи за самолет. 

В ВЭБе утверждают, что он нес «определенные расходы» при разработке схемы кредитования, которые в соответствии с действующим соглашением должна компенсировать армянская сторона. Поэтому теперь госкорпорация планирует потребовать от «Армавиа» возмещения. Банк намерен урегулировать этот вопрос «в ближайшее время». При этом, в ВЭБе не исключают, что будут добиваться своей цели в судебном порядке. Почему вопрос о неоплаченных услугах возник только сейчас, через два года после их оказания, в ВЭБе не поясняют, размер претензий не называют. 

ГСС, в свою очередь, планирует сама выводить самолет из-под залога армянских банков, намереваясь заставить «Армавиа» оплатить долги за первый самолет и за его техобслуживание, которое авиакомпания не оплатила. В ГСС также говорят о возможном обращении в суд, причем в качестве обеспечительных мер могут быть арестованы самолеты «Армавиа», которые осуществляют перевозки пассажиров в Россию. Глава аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев отмечает, что обеспечительные меры в идее ареста воздушных судов авиакомпании при ее неплатежеспособности – распространенная в мире практика. Однако эксперт уверен, что стороны попытаются урегулировать конфликт в досудебном порядке. 

ИЗВЕСТИЯ; МАРИНА ОБРАЗКОВА, ПЕТР КОЗЛОВ, МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 17.08.2012; «ВЗРЫВЧАТКУ ИЗ НЬЮ-ЙОРКА ВЫВЕЗТИ НЕВОЗМОЖНО»
Самолет «Аэрофлота», летевший из Нью-Йорка в Москву, посадили в Исландии из-за анонимного сообщения о бомбе на борту – звонок поступил в Шереметьево. Airbus A330 с 253 пассажирами экстренно приземлился в аэропорту Рейкьявика (Исландия) для досмотра. 

- Пассажиров вывели из самолета. Их должны проверить, после чего направят в гостиницу. Думаю, что вряд ли они через час вылетят в Москву, – сообщил «Известиям» представитель российского посольства, находящийся в международном аэропорту Кефлавик. 

Пресс-секретарь аэропорта Кефлавик рассказал «Известиям», что капитан воздушного судна проинформировал авиационные власти Исландии о том, что на борту самолета может находиться взрывное устройство. 

- Примерно через час (ориентировочно в 5.30 по местному времени) он сообщил диспетчерам аэропорта Кефлавик о том, что принял решение совершить посадку, – говорит собеседник. – Самолет приземлился в аэропорту Кефлавик в 6.27 по местному времени, приземление прошло идеально, его встречали полиция, спасатели и пожарные расчеты. Аэробус разместили в безопасной части аэропорта, и пассажиры находились внутри самолета в течение двух часов. Эвакуация началась совсем недавно. Пассажиров продолжают выводить из самолета и в настоящее время. Одновременно с этим проводится полицейская операция. Общее число людей на борту, включая и команду корабля, по моей информации, было 263 человека. На работе аэропорта эта ситуация никак не сказалась, он продолжает принимать и отправлять рейсы по расписанию. 

В итоге бомбу не нашли, а « Аэрофлот» выслал за своими пассажирами другой Airbus A330. 

Эксперты, опрошенные «Известиями», заявили еще до окончания поисков бомбы, что речь идет о хулиганстве и пронести взрывчатку через аэропорт деловой столицы США невозможно. 

Президент фонда «Партнеры гражданской авиации» и председатель комиссии по гражданской авиации общественного совета Ространснадзора Олег Смирнов говорит, что система безопасности в аэропорту Джона Кеннеди в Нью-Йорке (JFK) отстроена таким образом, что желающие нарушить покой пассажиров даже не добираются до здания аэропорта, их отлавливают еще при приближении. 

- Этот случай – очередная обманка, которая колышет мир, – говорит заслуженный пилот СССР. – Это – типичное событие, когда кто-то звонит с информацией о бомбе уже после взлета самолета. Летчики сажают борт в ближайшем аэропорту – в данном случае это была Исландия – и проверяют. Ничего не находят, а потом самолет продолжает путь. Нью-йоркский аэропорт – один из тех, где безопасность соблюдается на высшем уровне, и после событий 11 сентября 2001 года система безопасности аэропорта Нью-Йорка совершенна, взрывчатку пронести невозможно, в США с тех пор не было ни единого серьезного происшествия. 

Если полиция и сотрудники безопасности замечают хоть малейшее отклонение от нормы, то человека обыскивают с особенной тщательностью. 

Смирнов добавил, что если бы звонивший находился в США, то его ждал бы многомиллионный штраф, компенсирующий все затраты авиакомпании, аэропорта и пассажиров. Из последних инцидентов в США Смирнов выделил случай 25 июля 2011 года: тогда в одном из терминалов нью-йоркского аэропорта нашли неопознанный чемодан – людей эвакуировали из соображений безопасности. 

Как отметил Борис Рыбак, гендиректор консалтинговой компании «Инфомост», сведения о заложенной бомбе на борту уже взлетевшего самолета, которые сообщали хулиганы, ни разу не подтверждались. 

- Система проверки в США жестче, чем у нас, причем во всех звеньях. Процедуры проводятся более тщательно. Достаточно сказать, что они отдельно проверяют каждый чемодан, – отмечает собеседник. По его словам, исландский аэропорт – это примерно половина пути между Нью-Йорком и Москвой. Самолет должен был прибыть в Шереметьево в 12.22: террорист заявлял, что судно взорвется при посадке. 

Как отметил генеральный директор ассоциации «Аэропорт» Виктор Горбачев, расходы « Аэрофлота» из-за вынужденной посадки могут составить несколько десятков тысяч долларов. При этом командир должен был принять решение о посадке, если было получено сообщение об угрозе взрыва. 

Полиция аэропорта Нью-Йорка заявила, что самолет был посажен исключительно из-за технических неполадок. По словам Виктора Горбачева, несмотря на сообщение полиции США, вероятно, речь идет действительно об анонимном звонке о заминирова-нии. Будь у самолета какие-то неполадки, но при этом он благополучно приземлился в Исландии, авиакомпания не стала бы этого скрывать, отметил Горбачев. 

В пользу версии о телефонном терроризме говорит другое событие четверга. Звонок о заложенной бомбе задержал рейс из Воронежа в Москву (звонили в Домодедово) – пассажиров эвакуировали еще в воронежском аэропорту, но в итоге взрывчатку не нашли.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 16.08.2012; СОТНИ ПАССАЖИРОВ «КУБАНИ» ЗАСТРЯЛИ В ТУРЦИИ И ИСПАНИИ

Несколько сотен пассажиров авиакомпании «Кубань» застряли в испанской Барселоне и турецкой Анталье и уже сутки не могут вылететь на родину. 

Накануне днем в 15:00 по местному из Турции в самарский аэропорт Курумоч должен был вылететь самолет А-319. Однако рейс KIL-8526 был отложен по неизвестной причине. Об этом РБК сообщили в пресс-службе аэропорта Курумоч. 

Кроме того, самолет А-319 не смог вылететь в Самару из Барселоны. Прилет рейса KIL-8540 был запланирован на 06:00 по местному времени, однако самолет не вылетел из Испании. 

По словам одного из читателей РБК, связавшего с редакцией, в Турции пассажиры по-прежнему находятся в аэрогавани, дожидаясь вылета. В Барселоне же российских туристов разместили в гостиницах, однако неизвестно, с кого будут требовать оплаты за номера: по словам читателя, за такси россиянам пришлось расплачиваться из своего кармана. 

У некоторых россиян истек срок действия визы. Остается непонятным, выпустят ли россиян с просроченной визой из Испании и обернется ли этом санкциями по отношению к туристам в будущем. 

Официальных комментариев со стороны Росавиации пока не последовало. В авиакомпании «Кубань» данную информацию также пока никак не комментируют.

КОММЕРСАНТЪ (РОСТОВ-НА-ДОНУ); ОЛЕГ КУЗНЕЦОВ; 17.08.2012; ЭМИССИЯ ПОДОСПЕЛА К БАНКРОТСТВУ

«Кавминводыавиа» отчиталась о выпуске акций

К моменту завершения акционирования КМВ успела лишиться летного сертификата и недвижимости

«Кавминводыавиа» (КМВ) формально завершила двухлетнюю реорганизацию – на днях ФСФР зарегистрировала отчет об итогах выпуска акций авиакомпании, превратившейся из ФГУАП в ОАО, правда по-прежнему со 100-процентным участием государства. За два года перевозчик успел потерять сертификат эксплуатанта, лишиться части имущества за долги и оказаться в процедуре банкротства. Номинальная стоимость 100% акций авиакомпании – 203,8 млн руб., при этом объем требований кредиторов, успевших вступить в дело о банкротстве, уже почти вдвое больше.Согласно представленному в отделение ФСФР по ЮФО отчету «Кавминводыавиа» об итогах эмиссии, размещено более 2 млн обыкновенных акций номиналом по 100 руб., общий объем выпуска – 203,829 млн руб. Единственным акционером ОАО «Кавминводыавиа» в настоящее время является «Росимущество».

Решение о реорганизации государственной авиакомпании было принято еще два года назад. Правительство РФ намеревалось передать несколько региональных перевозчиков, включая ФГУАП «Кавминводыавиа», из ведения «Ростехнологий» под контроль «Аэрофлоту». Сначала из состава ФГУАП были выделены аэропорты «Ставрополь» и «Минеральные Воды», а в 2011 году запущена процедура акционирования. 

К моменту ее завершения положение КМВ, входившей ранее в третий десяток российских авикомпаний по объемам перевозок, существенно изменилось. В сентябре прошлого года «Росавиация» аннулировала ее летный сертификат из-за финансовых проблем компании. После прекращения перевозчиком операционной деятельности кредиторы начали с ним активно судиться. В отношении «Кавминводыавиа» было возбуждено исполнительное производство, часть имущества арестовано и выставлено на торги – дебиторская задолженность в размере 40 млн руб., а также 5 из 24 объектов недвижимости, находящихся на балансе КМВ (авиационно-техническая база, склады-доки и здание штаба в Минеральных Водах общей площадью 8 тыс. кв. м). Лоты торговались с дисконтом, дебиторку никто не выкупил, а недвижимость удалось реализовать. Объем сделок не раскрывается, представители «Кавминводыавиа» оценивают проданные объекты в 5–10% от стоимости всего имущества компании. 

«Кавминводыавиа» осуществляла перевозки на внутренних и международных линиях, в 2010 году перевезла 591 тыс. пассажиров, в январе–сентябре 2011 года – 415,8 тыс. человек (данные Росавиации). Авиапарк – два Ту-204 и шесть Ту-154.Претензии контрагентов КМВ в этом году переросли в заявления о банкротстве. По заявлению аэропорта «Минеральные Воды» суд возбудил в этом году производство, при этом аэропорт начинал банкротить ФГУАП, а решение о введении наблюдения суд принимал уже в отношении его правопреемника – одноименного ОАО. В рамках дела в настоящее время приняты к рассмотрению требования кредиторов на 380 млн руб., при этом их объем может существенно увеличиться – ставропольский арбитраж удовлетворил в этом году иски к авиапредприятию еще не вступавших в банкротное дело компаний почти на 100 млн руб., арбитражный суд Москвы с начала года взыскал с перевозчика около 50 млн руб.

Крупнейшим кредитором «Кавминводыавиа» является «Национальный резервный банк» (НРБ), прокредитовавший КМВ на 500 млн руб. за три месяца до отзыва сертификата эксплутатанта. Банк вступился «за партнеров по бизнесу» и попытался оспорить решение «Росавиации», но суд ему отказал. Кредитная организация заявилась в дело о банкротстве, чтобы «приостановить захват активов и торги по заниженным ценам», при этом до недавнего времени ее представители считали «оптимальным выходом» финансовое оздоровление авиакомпании и вели переговоры с ГК «Ростехнологии». Содержание их банкиры и госкорпорация не раскрывают. 

По словам топ-менеджера КМВ, планы реанимации «существовали, но они провалились». Большинство сотрудников авиакомпанию уже покинули – часть переведена в «Донавиа», остальные нашли работу на стороне. Остались около 200 человек, которые «ждут сокращения».

Как сообщали „Ъ“ ранее представители НРБ, банк оспаривал решение о непродлении сертификата авиаперевозчику, чтобы затем предъявить иск об убытках к государству в лице «Росавиации». В случае открытия конкурсного производства в отношении «Кавминводыавиа» у кредиторов могут вновь возникнуть претензии к госорганам, полагают эксперты. «При недостаточности имущества „Кавминводыавиа“ для погашения всех его долгов кредиторы могут предъявить к государству непогашенную часть своих претензий, но только в том случае, если будет доказано, что банкротство авиапредприятия вызвано действиями государства»,– говорит старший юрист адвокатского бюро «Юг» Сергей Радченко. По его словам, замена должника в ходе процесса существенного значения для кредиторов не имеет – закон «О несостоятельности» не предусматривает особенностей банкротства ФГУП и ОАО. «Единственный нюанс: на практике из ФГУП сложнее, чем из ОАО вывести имущество и оставить его „пустым“, но поскольку авиапредприятие уже акционировано, то он для кредиторов не актуален»,– добавляет эксперт.

ВЕДОМОСТИ; 16.08.2012; САВЕЛОВСКИЙ СУД ЗАПРЕТИЛ ПРОФСОЮЗУ ДИСПЕТЧЕРОВ ПРОВОДИТЬ ЗАБАСТОВКИ И ВЕЛЕЛ ИЗМЕНИТЬ УСТАВ

Суд запретил забастовки профсоюзу ФГУП «Государственная корпорация по организации воздушного движения в Российской Федерации» из соображений безопасности. Об этом сообщает Генпрокуратура. В профсоюз входят авиаработники радиолокации, радионавигации и связи предприятий по организации воздушного движения и аэропортов. По уставу, профсоюз имеет право на собрания, митинги, забастовки и иные акции для защиты социально-трудовых прав и интересов работников.

«Однако в соответствии с требованиями воздушного и трудового кодексов Российской Федерации в целях защиты прав и законных интересов граждан, обеспечения обороны страны и безопасности государства не допускаются забастовки или иное прекращение работы (как средство разрешения коллективных и индивидуальных трудовых споров и иных конфликтных ситуаций) авиационным персоналом гражданской авиации, осуществляющим обслуживание и управление воздушным движением», – говорится в пресс-релизе.

Для предотвращения сбоев единой системы организации воздушного движения прокуратура обратилась в Савеловский райсуд Москвы. Тот признал незаконным право профсоюза на организацию таких забастовок, а также обязал привести его устав и типовое положение в соответствие с требованиями законодательства.

РИА «НОВОСТИ»; 16.08.2012; СУД ЗАПРЕТИЛ ЗАБАСТОВКИ В ПРОФСОЮЗЕ АВИАРАБОТНИКОВ В МОСКВЕ

уд запретил проводить забастовки в профсоюзе ФГУП «Государственная корпорация по организации воздушного движения в Российской Федерации» из интересов безопасности, сообщает в четверг Генпрокуратура РФ.

Как поясняется в релизе, в предприятии создан профсоюз авиаработников радиолокации, радионавигации и связи России. Он объединяет работников предприятий по организации воздушного движения и аэропортов.

Согласно уставу и типовому положению профсоюз имеет право на собрания, митинги, уличные шествия, забастовки и так далее как средство защиты социально-трудовых прав и интересов работников.

«Однако в соответствии с требованиями воздушного и трудового кодексов Российской Федерации в целях защиты прав и законных интересов граждан, обеспечения обороны страны и безопасности государства не допускаются забастовки или иное прекращение работы (как средство разрешения коллективных и индивидуальных трудовых споров и иных конфликтных ситуаций) авиационным персоналом гражданской авиации, осуществляющим обслуживание и управление воздушным движением», – говорится в сообщении.

Поскольку забастовка профсоюза может привести к сбою единой системы организации воздушного движения, прокуратура обратилась в Савеловский райсуд Москвы, который согласился с позицией прокуроров и признал незаконным право профсоюза на организацию таких забастовок, а также обязал привести его устав и типовое положение в соответствие с требованиями законодательства РФ.

ГАЗЕТА.РУ; 16.08.2012; СУД ЗАПРЕТИЛ ПРОВОДИТЬ ЗАБАСТОВКИ РАБОТНИКАМ РАДИОЛОКАЦИИ, РАДИОНАВИГАЦИИ И СВЯЗИ

Суд запретил бастовать в России работникам радиолокации, радионавигации и связи, ранее такой запрет был наложен на авиадиспетчеров. Прокуроры, подавшие иск, сочли, что право этих профессий на забастовку нарушает Трудовой и Воздушные кодексы. Профлидеры считают решение суда дискриминационным: работникам авиационной отрасли фактически запретили защищать свои трудовые права. 

В четверг стало известно, что Савеловский районный суд Москвы запретил проводить забастовки работникам радиолокации, радионавигации и связи в российских аэропортах. Об этом говорится в официальном сообщении Генпрокуратуры. С требованием запретить стачки в суд обратилась московская прокуратура по надзору за исполнением законов на воздушном и водном транспорте. Как рассказали «Газете.Ru» в надзорном ведомстве, нарушения законодательства прокуроры выявили после проверки устава профсоюза авиаработников радиолокации, радионавигации и связи России (ПАРРиС), который объединяет трудящихся на предприятиях по организации воздушного движения и аэропортов: эта организация создана во ФГУПе «Государственная корпорация по организации воздушного движения в Российской Федерации» («Госкорпорация по ОрВД»). 

Проверяющие посчитали незаконным одно из положений устава профсоюза, которое дает право проводить «забастовки как средство защиты социально-трудовых прав и интересов работников». 

«Это положение нарушает российские Трудовой и Воздушный кодексы. Они предписывают, что забастовки или иное прекращение работы как средство разрешения коллективных и индивидуальных трудовых споров или иных конфликтных ситуаций авиационным персоналом гражданской авиации, осуществляющим обслуживание и управление воздушным движением, не допускаются в целях защиты прав и законных интересов граждан, обеспечения обороны страны и безопасности государства», – отметили в прокуратуре. Там поясняют, что ограничение или прекращение работы какого-либо подразделения «Госкорпорации по ОрВД» может привести к сбою в работе единой системы организации. 

Савеловский районный суд посчитал доводы надзорного ведомства обоснованными и иск полностью удовлетворил. Теперь руководству ПАРРиС нужно привести свой устав в соответствие с требованием законодательства. Позицию профсоюза в четверг узнать не удалось: телефон организации не отвечал, председатель профсоюза Алексей Южаков также не брал трубку. 

Председатель дружественной организации, Федерального профсоюза авиадиспетчеров (ФПАД), Сергей Ковалев считает, что решение Савеловского суда нужно рассматривать в контексте длительной борьбы ФПАДа с «Госкорпорацией по ОрВД» за права работников авиационной отрасли. «Удивляет сам факт того, что они придрались к ПАРРиС. Мы с ними давно сотрудничаем, и они всегда нас поддерживают, но они никогда не выходили на улицу и вряд ли когда-либо решились бы на забастовку или на голодовку. В основном протестной активностью занимался ФПАД», – поясняет Ковалев. 

«Скорее всего, прокуратура таким образом хочет уничтожить протестный потенциал работников авиационной отрасли: бьют по всем», – отметил Ковалев. 

Он пояснил, что фактический запрет на забастовку существует в российском законодательстве с 1998 года. Тогда в Воздушный и Трудовые кодексы после серии забастовок авиадиспетчеров были внесены как раз те положения, на которые московская прокуратура на воздушном и водном транспорте ссылалась в Савеловском суде Москвы, доказывая необходимость запрета на забастовку членам ФПАДа и ПАРРиСа. 

Однако ФПАД, который считается самым активным профсоюзом работников авиационной отрасли, находил возможности обойти запрет, а надзорные органы и работодатель, в свою очередь, старались закрыть пробелы в законодательстве. За последние несколько лет профсоюз организовал несколько акций протеста вместо забастовок: когда трудовой коллектив отказывается выполнять свои обязанности, работники объявляли голодовку. Диспетчеры не употребляли пищу два дня, и руководство, следуя жестким инструкциям, было вынуждено освободить тех от работы. В 2002 году ФПАД провел общероссийскую голодовку, в которой приняли участие диспетчеры из более чем пятидесяти городов России: они требовали повышения зарплат. В 2003 году Министерство транспорта обязало всех авиадиспетчеров принимать пищу. Тогда члены ФПАДа начали отказываться от пищи: на работе питались, а в неурочное время – нет. 

Самая крупная акция по отказу от пищи состоялась в апреле 2010 года. Авиадиспетчеры около месяца пытались добиться от «Госкорпорации по ОрВД» заключения нового коллективного договора, но ничего не добились. 

В итоге несколько диспетчеров и руководителей профячеек были привлечены к дисциплинарной ответственности, а прокуратура вышла в суд с требованием запретить любые формы забастовок. В апреле 2010 года Савеловский суд Москвы встал на сторону надзорного ведомства. «Получается, что мы пытаемся отстоять наше конституционное право на разрешение трудовых споров, законным образом обходя препоны, а власти нам пытаются помешать», – отмечает Ковалев. Теперь, по его словам, диспетчерам придется придумывать что-то новое, чтобы иметь возможность защищать свои права. При этом он указывает на ангажированность в действиях надзорного ведомства. «14 декабря 2012 года Нагатинский суд Москвы признал, что «Госкорпорация по ОрВД» должна была с 1 январе 2011 года провести индексацию зарплат 3000 диспетчеров. Корпорация попыталась это решение оспорить, но 24 мая Мосгорсуд им отказал. Несмотря на судебное решение, индексации до сих пор нет, зато прокуратура запрещает нам бастовать», – констатирует профлидер. 

В «Госкорпорации по ОрВД» прокомментировать вопрос с индексациями не смогли. В прокуратуре на воздушном и водном транспорте сказали, что «это не по их адресу». Что же касается жалоб лидера ФПАД на дискриминацию, то с этим в надзорном ведомстве категорически не согласны. «Есть закон, который черным по белому прописывает, что диспетчерам нельзя бастовать, – отметили в прокуратуре. – Никакого ущемления прав работников авиационной отрасли нет: у них остается масса способов для отстаивания своих трудовых прав, будь то иски в суд и т. д.».

РИА «НОВОСТИ»; 16.08.2012; АВИАПАРК ТАТАРСТАНА БУДЕТ ОБНОВЛЯТЬСЯ ЗА СЧЕТ САМОЛЕТОВ AIRBUS 

Авиапарк Татарстана в ближайшие 3-4 года будет обновляться за счет самолетов Airbus, заявил руководитель татарстанского межрегионального управления Росавиации Шавкат Умаров. 

Стратегия обновления авиационного парка татарстанских авиакомпаний предусматривает замену существующего парка самолетов Boeing на Airbus. 

«У нас было пять самолетов Boeing. Постепенно они отработают свое и авиакомпании перейдут на Airbus. В ближайшие годы предполагается довести количество Airbus в летном парке республики до десяти единиц», – сообщил Умаров в четверг в ходе проведения заседания клуба командиров авиапроизводств России. 

Он отметил, что Airbus – техника дорогая. Стоимость одного самолета составляет порядка 50 миллионов долларов. Для татарстанских авиакомпаний это значительные затраты, поэтому на обновление существующего авиапарка самолетами Airbus потребуется время. 

По словам Умарова, в настоящее время авиакомпания «Ак Барс Аэро» (крупнейший авиаперевозчик Татарстана) активно обновляет свой авиапарк за счет самолетов CRG-200 канадского концерна Bombardier. Сегодня в активе компании 12 самолетов Bombardier, в перспективе их количество может вырасти до 20 единиц. 

В настоящее время в республике перевозку пассажиров и грузов осуществляют шесть коммерческих авиакомпаний. Также в республике работают 10 частных и корпоративных авиакомпаний, выполняющих авиационные работы общего назначения. В целом, авиапарк Татарстана насчитывает 130 различных судов, из которых 80 судов исправно летают. 

Умаров сообщил, что в Татарстане тратятся значительные средства на организацию безопасности полетов, включая модернизацию трех аэропортов – «Казань», «Бугульма» и «Бегишево», закупку новых самолетов и авиационной техники, подготовку пилотов и технического персонала. Он считает, что не надо создавать излишний ажиотаж с ситуациями по экстренным посадкам самолетов. 

«За самолетами ведется полный досмотр, они обслуживаются, проверяются и выпускаются в рейс исправными. Но железо, есть железо – бывает всякое. Самолет для того и совершает посадку, чтобы устранить неполадки и полететь дальше», – сказал Умаров.

ИНТЕРФАКС; 16.08.2012; ПАССАЖИРОПОТОК АЭРОПОРТА «ПУЛКОВО» В ЯНВАРЕ-ИЮЛЕ ВЫРОС НА 18% 

Пассажиропоток аэропорта «Пулково» (Санкт-Петербург) в январе-июле 2012 года вырос на 17,9% по сравнению с показателем аналогичного периода минувшего года – до 6 млн 218,71 тыс. человек, говорится в сообщении ООО «Воздушные ворота северной столицы» (управляет аэропортом).

Пассажиропоток на международных воздушных линиях в страны дальнего зарубежья и СНГ за семь месяцев составил 3 млн 384,25 тыс. человек (рост на 21,6%), на внутренних воздушных линиях – 2 млн 834,46 тыс. человек (рост на 13,7%).

В прошлом месяце пассажиропоток аэропорта «Пулково» достиг 1 млн 320,53 тыс. человек, что на 15,7% превысило показатель июля 2011 года. 

Аэропорт «Пулково» в конце апреля 2010 года передан в управление ООО «Воздушные ворота северной столицы», которое выступает концессионером его реконструкции. Стоимость реализации первой очереди проекта – 1,2 млрд евро.

ИНТЕРФАКС; 16.08.2012; АЭРОПОРТ КАЗАНИ ДО КОНЦА ГОДА ЗАВЕРШИТ СТРОИТЕЛЬСТВО ТЕРМИНАЛА СТОИМОСТЬЮ 2 МЛРД РУБ. 

ОАО «Международный аэропорт «Казань» в текущем году планирует завершить строительство нового терминала стоимостью 2 млрд рублей, сообщил министр транспорта и дорожного хозяйства Татарстана Ленар Сафин на заседании Клуба авиастроителей России в Казани.

Строительство терминала производится за счет средств акционеров.

Площадь нового терминала составит 19 тыс. кв. метров, его пропускная способность – 1,5 млн пассажиров в год. Предполагается, что аэропорт сможет обслуживать 3 млн пассажиров в год после завершения реконструкции существующего терминала в 2013 году. Стоимость его реконструкции оценивается в 1 млрд рублей.

Также к концу текущего года планируется завершить реконструкцию взлетно-посадочной полосы, стоимость ее реконструкции – 4,5 млрд рублей.

«Мы получим фактически новую полосу длиной 3,75 тыс. метров», – сказал Ленар Сафин.

Кроме того, он напомнил, что ОАО «Российские железные дороги» строит железнодорожную ветку от Казани до аэропорта для организации интермодальных перевозок. Запуск движения планируется на 12 декабря 2012 года. Стоимость проекта – 13 млрд рублей. Он отметил, что все проекты реализуются в рамках подготовки Казани к Универсиаде в 2013 году.

Международный аэропорт «Казань» построен в 1979 году, в 1998 году акционирован. Аэропорт является базовым для ОАО «Авиакомпания «Татарстан», обслуживает более 20 авиакомпаний.

Владельцем 100% минус 2 акции аэропорта является ЗАО «Тат-Авиа» (СП Татарстана и Bulgarian Aviation Group). Две акции принадлежат министерству земельных и имущественных отношений Татарстана.
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