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ВЕДОМОСТИ; ИРИНА МОКРОУСОВА, ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 22.08.2012; ВЫНУЖДЕННОЕ ПРИЗЕМЛЕНИЕ 

У единственного частного оператора Московского авиаузла – «Домодедово» заметно осложнились перспективы развития: накануне создания единой аэропортовой госкомпании у государства к «Домодедово» есть серьезные имущественные претензии

Росавиации нужно начать подготовку к конкурсу по выбору соинвестора для развития аэропорта «Домодедово», говорится в письме министра транспорта Максима Соколова руководителю Росавиации Александру Нерадько от 17 июля 2012 г. (копия есть у «Ведомостей»). Сотрудник Минтранса подтвердил, что письмо с такими исходными данными отправлялось в Росавиацию. Официальный представитель Росавиации сообщил только, что вопрос о государственно-частном партнерстве прорабатывается.

Новая взлетно-посадочная полоса нужна и «Шереметьево», и «Домодедово», но на две полосы в бюджете денег нет. Президент Владимир Путин, будучи еще в премьерской должности, выбрал «Шереметьево», а по «Домодедово» поручил Минтрансу и Росавиации проработать вопрос.

Вариантов было два. Первый – оставить «Домодедово» с одной полосой (существующая вторая полоса будет закрыта на реконструкцию). «Домодедово» возражало: недополученная выгода бюджетов всех уровней составит до $1 млрд, недообслуженными останутся к 2020 г. 35 млн пассажиров.

Второй, на котором настояло «Домодедово», – на расстоянии 1,8 км от первой построить новую полосу. «Домодедово» обещало подарить государству землю под новую полосу стоимостью 7,9 млрд руб., а также финансировать часть работ, вспоминает человек из Росавиации.

В ФЦП «Развитие гражданской авиации до 2015 г.» на домодедовский аэродром было предусмотрено около 15 млрд руб., а стоимость проекта, который уже прошел госэкспертизу, – 27 млрд руб. В феврале 2012 г. Росавиация заключила с «Домодедово» договор о соинвестировании (есть у «Ведомостей»).

16 апреля 2012 г. у первого вице-премьера Игоря Шувалова прошло совещание, Росавиации было дано указание утвердить проектно-сметную документацию по новой полосе и объявить конкурс на генподрядчика строительства. Примерно тогда же у Шувалова было несколько совещаний, после которых, по данным людей, близких к правительству и Минтрансу, строительство новой полосы увязывалось с продажей аэропорта (претенденты – А1 и «Сумма»). Но «Домодедово» заявило, что не продается. С тех пор Росавиация никак не объявит конкурс на генподрядчика (см. врез), а «Домодедово» обвиняет Росавиацию в затягивании процесса и жалуется Шувалову; аппарат правительства шлет в Росавиацию телеграммы с требованием начать хотя бы первый этап строительства, на который деньги есть.

Как следует из письма Соколова Нерадько, для поиска соинвестора новой полосы нужно объявлять конкурс. Человек из Росавиации сказал, что другой инвестор необходим, поскольку «Домодедово» отказывается гарантировать строительство новой полосы. Как выяснили «Ведомости», «Домодедово» и Росавиация друг друга недопоняли: аэропорт планировал потратить 14,5 млрд на частную собственность (электроподстанцию, светосигнальное оборудование для аэродрома). А Росавиация – что «Домодедово» вложится в саму полосу и рулежные дорожки.

В проект государственно-частного партнерства по «Домодедово» будет включено помимо полосы строительство альтернативного топливозаправочного комплекса, следует из письма от 3 мая 2012 г. тогдашнего министра транспорта Игоря Левитина тогдашнему премьеру Владимиру Путину (копия есть у «Ведомостей»). Совладелец аэропорта «Внуково» Виталий Ванцев, следует из письма Соколова Нерадько, выражал готовность построить в «Домодедово» и новую полосу, и топливозаправочный комплекс. Близкий к нему человек говорит, что партнером готова выступить «Роснефть».

«Домодедово» ответило Соколову 30 июля 2012 г. (копия письма есть у «Ведомостей»), что доклад Росавиации о неисполнении аэропортом «Домодедово» обязательств по соинвестированию не соответствует действительности. «Домодедово» готово вложиться в полосу – но при наличии юридических оснований: полноценного закона, регулирующего государственно-частное партнерство, до сих пор нет.

Вдобавок ко всему этому Росимущество ведет переоценку аэродромного имущества, сообщил представитель «Домодедово». После тяжбы с Росимуществом «Домодедово» получило выгодный договор аренды, он может быть пересмотрен. Представитель Росимущества отказался комментировать это. Люди, близкие к «Домодедово», полагают, что ставка может увеличиться в разы. «Звучат даже суммы в 400 млн руб. вместо нынешних 95 млн руб.», – говорит один из них.

А в начале лета в «Домодедово» прошла прокурорская проверка – по жалобе замруководителя Росавиации Константина Махова. По его мнению, договор аренды «Домодедово» на 1158 га земли оформлен с нарушениями: без прекращения права бессрочного пользования ФГУП «Администрация аэропорта «Домодедово» участок был передан в аренду администрацией Домодедовского района. Проверка, следует из акта от 25 июля, имеющегося у «Ведомостей», нарушений не выявила. Представитель Росавиации отказался это комментировать.

Не доверяют

В письме Соколову от 6 июля 2012 г. Нерадько объяснил позицию Росавиации тем, что ООО «Форум-инвест», подконтрольное «Домодедово», не переоформляет в федеральную собственность земли для строительства полосы. «Форум-инвест» говорит, что готов переоформить – как только Росавиация объявит конкурс на генподрядчика, а до тех пор предлагает участок в аренду за 1 руб. в год.

ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА, БЭЛА ЛЯУВ, НАТАЛЬЯ КОСТЕНКО; 22.08.2012; ШОЙГУ БЕРЕТ МОСКВУ В КОЛЬЦО 

Губернатор Подмосковья Сергей Шойгу хочет получить контроль над одним из крупнейших инфраструктурных проектов в регионе – Центральной кольцевой автодорогой (ЦКАД) ценой свыше 240 млрд руб. Минтранс не готов пока отдать дорогу

Шойгу настаивает на передаче Подмосковью проекта ЦКАД, рассказали «Ведомостям» три федеральных чиновника. Ранее Шойгу сам говорил, что проект нужен региону.

ЦКАД поможет лучше развивать прилегающие территории, объясняет министр транспорта Московской области Александр Воробьев, к тому же регион мог бы эффективнее заниматься многими вопросами: землеотводами, присоединением ЦКАД к дорожной сети, переговорами с населением. Сейчас власти недостаточно прислушиваются к общественному мнению при строительстве дорог, сетовал ранее Шойгу (цитата по «Интерфаксу»): «В результате из хорошего дела каждый раз получаем скандал».

Кто ответит за ЦКАД

За ЦКАД отвечает госкомпания «Автодор», это самый масштабный ее проект в Московской области. ЦКАД фактически станет дублером бетонки (см. инфографику). Изначально предполагалось, что ЦКАД пройдет прямо по малому и большому бетонному кольцу. Но эти дороги не соответствуют первой категории качества, на них слишком много пересечений и примыканий, а более 40 км проходит по подмосковным городам и другим населенным пунктам. Трассы пришлось бы практически полностью перестроить, и новый маршрут для ЦКАД был признан более целесообразным.

Новое кольцо соединит федеральные магистрали, войдет в международные транспортные коридоры и решит проблемы не только Москвы и Московской области, указывает представитель Минтранса, министерство против передачи проекта. Трасса должна остаться в ведении «Автодора», согласен представитель госкомпании: «Это проект федерального уровня».

Но идею отдать ЦКАД под начало Шойгу готов поддержать президент Владимир Путин, говорит федеральный чиновник. Дозвониться до представителя Кремля вчера не удалось.

Вопрос окончательно еще не решен, сейчас идут консультации между ведомствами, знает другой высокопоставленный федеральный чиновник. Передавать Московской области ЦКАД без соответствующего федерального финансирования бессмысленно, уверены собеседники «Ведомостей»: 18 млрд руб., которые сейчас есть в областном дорожном фонде, недостаточно даже для решения текущих задач Подмосковья. Решение выглядит рациональным, поскольку Подмосковье заинтересовано в строительстве ЦКАД значительно сильнее, чем госкомпания, считает Наталья Зубаревич из Независимого института социальной политики. Это не только вопрос развития инфраструктуры, но и рост налоговой базы, указывает она.

Цена кольца

Согласно программе «Автодора», инвестиции в ЦКАД до 2019 г. должны составить 241,4 млрд руб., в том числе 168 млрд – средства федерального бюджета, заложенные в действующей ФЦП «Развитие транспортной системы». Более 70 млрд руб. «Автодору» предстоит привлечь от частных инвесторов. По оценкам «Автодора», с учетом дисконтирования проект может окупиться за 23-26 лет, доход от сбора платы за проезд по части участков в 2018-2019 гг. может составить 9,3 млрд руб.

Первые три секции ЦКАД (первая, третья и четвертая) предполагается строить и эксплуатировать на основе «контрактов жизненного цикла», следует из презентации «Автодора». Это вид частно-государственного партнерства, при котором частник строит и содержит дорогу за свой счет, а государство обязано уплачивать ему фиксированный эксплуатационный платеж и поэтапно возместить инвестиции в строительство с учетом нормы доходности на капитальные вложения.

ЦКАД в числе проектов, которые «Автодор» представлял иностранным инвесторам во время своего роуд-шоу. У Московской области также есть возможности привлечь инвесторов, уверен Воробьев. К тому же уже есть прецедент, когда федеральные трассы передавались регионам, замечает он: проектом Западного скоростного диаметра в Санкт-Петербурге занималось городское правительство.

«Автодор» уже активно работает над проектом, говорит представитель госкомпании. На третьем отрезке (105 км между трассой Москва – Санкт-Петербург и Горьковским шоссе) идут работы по подготовке территории, оформляются участки, разрабатывается конкурсная документация, перечисляет он. Территория под четвертым отрезком (96 км между Горьковским и Киевским шоссе) еще не готова, до конца года «Автодор» начнет искать подрядчика. Остальные участки пока проектируются.

Ускорить работы над первым отрезком, который проходит по территории расширенной Москвы (113 км от Киевского шоссе до пересечения с Минским), в апреле потребовал бывший тогда президентом Дмитрий Медведев. Он поручал к декабрю закончить проектирование, а в 2014 г. начать строить дорогу. График госкомпании соответствует этим поручениям, уверяет представитель «Автодора»: документация этого участка уже получила положительный отзыв Главгосэкспертизы.

ЦКАД не нужна

Эксперты, обновлявшие Стратегию социально-экономического развития до 2020 г., напротив, дали по ЦКАД отрицательный отзыв. В докладе по транспортной инфраструктуре профильная группа рекомендовала правительству отказаться от строительства, поскольку сеть федеральных дорог и так замкнута на Москву. Такая конфигурация неэффективна, а ЦКАД только усугубит проблему, указывали они. Поток грузов в Подмосковье увеличится, а лучше создавать альтернативные логистические центры в других регионах, например в Нижнем Новгороде. 

Строительство ЦКАД позволит перехватить большегрузный транспорт на дальних подступах к Москве, не согласен представитель Минтранса, это сократит поток, направляющийся на МКАД. А грузы можно будет сортировать и направлять в другие регионы мелкими партиями, рекламирует «Автодор» в описании проекта: образуется новое логистическое кольцо.

РИА «НОВОСТИ»; 21.08.2012; ФЕДЕРАЛЬНЫЙ ЦЕНТР НАЧАЛ ФИНАНСИРОВАТЬ ПРОЕКТ СТРОИТЕЛЬСТВА ВОСТОЧНОГО ОБЪЕЗДА НОВОСИБИРСКА

Первый транш в 100 миллионов рублей поступил в Новосибирскую область из федерального бюджета на реализацию проекта строительства восточного объезда Новосибирска, сообщил во вторник областной министр транспорта Николай Симонов на совещании, посвященном перспективам развития дорожной отрасли в регионе. 

Восточный объезд Новосибирска разгрузит федеральную автодорогу М-52 «Чуйский тракт», которая давно не справляется с транспортной нагрузкой (до 30 тысяч автомобилей в сутки). В перспективе, после завершения строительства Восточного объезда, будут соединены федеральные автомагистрали М-51, М-52 и М-53. С учетом ввода в эксплуатацию строящегося Оловозаводского моста в черте Новосибирска можно будет говорить о создании южного транспортного коридора в обход Новосибирска. В результате будет создан целый автодорожный комплекс с мостами, транспортными развязками, другими современными сооружениями. 

По информации федерального управления автомобильных дорог «Сибирь», полученные средства – 100 миллионов рублей – будут направлены на разработку рабочей документации первого этапа восточного объезда Новосибирска, а также работы по формированию земельных участков в границах строительства дороги и их выкупу в соответствии с нормами законодательства. 

Строительство планируется начать в 2013 году. «Финансирование работ по первому этапу Восточного обхода в полном объеме будет осуществляться до 2017 года с вводом объекта в эксплуатацию», – сказал на совещании заместитель начальника управления автодорог «Сибирь» Дмитрий Батурин. 

В проекте – современная автомобильная дорога с цементобетонным покрытием, с двумя полосами движения в каждом направлении и разделительной полосой с парапетным бетонным ограждением, а также семь искусственных сооружений (два моста и пять путепроводов), три транспортных развязки. 

Ранее губернатор Василий Юрченко сказал на пресс-конференции, что Восточный обход – это федеральная трасса, и поэтому регион не сможет участвовать в софинансировании ее строительства. 

Планируется, что с началом Восточного объезда Новосибирска будет сданный в ноябре 2011 года в эксплуатацию Северный объезд в районе станции Мочище с переходом Ленинск-Кузнецкой трассы, ведущей в Кемеровскую область, вокруг новосибирского Академгородка и с выходом на дорогу в Алтайский край в районе поселка Линево. 

Общая протяженность Восточного объезда Новосибирска должна составить, предположительно, около 80 километров. 

Как сообщили РИА Новости в федеральном управлении автомобильных дорог «Сибирь», восточный объезд планируется строить в три этапа. Первый этап – от пересечения с трассой Новосибирск – Ленинск-Кузнецкий до автомобильной дороги Академгородок-Кольцово. Срок – до 2017 года; протяженность – 20 километров; стоимость – 6,8 миллиарда рублей в ценах 2009 года. 

Второй этап – от Северного обхода до трассы на город Ленинск-Кузнецкий. Третий этап – от автодороги Кольцово – Академгородок до выхода на федеральную трассу «Чуйский тракт» за городом Искитимом. Протяженность – около 45 километров. 

Сроки начала строительства второго и третьего этапов дороги обусловлены рассмотрением этого вопроса правительством РФ – в министерстве транспорта России, министерстве финансов и министерстве экономического развития. При положительном решении Сибуправтодор получит из федерального бюджета средства на реализацию проекта. Всего строительство Восточного объезда потребует около 60 миллиардов рублей вложений из федерального бюджета. 

В ближайшие годы Восточный объезд Новосибирска будет наиболее масштабным проектом в дорожном строительстве в регионе.

РИА «НОВОСТИ»; 21.08.2012; РЖД ХОТЯТ ПОЛУЧИТЬ ПРАВО ВЗИМАТЬ ШТРАФЫ С «ЗАЙЦЕВ» В ЭЛЕКТРИЧКАХ

РЖД рассчитывают получить право взимать штрафы за безбилетный проезд в электричках, написал в своем блоге глава РЖД Владимир Якунин. 

После преобразования министерства путей и сообщения в ОАО «РЖД» железнодорожники утратили право штрафовать или задерживать «зайцев». Взимать штраф с безбилетника в настоящее время может полиция. 

«Сейчас при поддержке Минтранса мы пробуем согласовать с правительством РФ возможность возвращения права взимания штрафов за безбилетный проезд ОАО «РЖД». Здесь есть правовой аспект – посмотрим, удастся ли его разрешить», – написал глава РЖД во вторник. 

Якунин неоднократно писал в блоге о проблеме безбилетного проезда в электричках. По его словам, «зайцы» наносят железной дороге колоссальный ущерб. Глава РЖД сетовал, что действенных средств борьбы с этим явлением на законодательном уровне у компании пока нет. 

Осенью прошлого года глава РЖД писал, что на слушаниях в Общественной палате среди предложений обсуждалось десятикратное увеличение штрафа за безбилетный проезд, передача полномочий по отлову «зайцев» транспортной милиции, вывод этого нарушения из зоны административной ответственности в граждонско-правовую.

ИНТЕРФАКС; 21.08.2012; ТЕЗИС РЖД О СНИЖЕНИИ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ПУТЬ «ИННОВАЦИОННЫХ ВАГОНОВ» СОМНИТЕЛЕН – ЭКСПЕРТ 

Глава некоммерческого партнерства операторов железнодорожного подвижного состава (ОЖдПС), объединяющего небольших владельцев подвижного состава, Ольга Лукьянова считает «крайне сомнительными» тезисы представителей ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД), что «инновационные вагоны» меньше изнашивают инфраструктуру и их закупку нужно стимулировать тарифными методами.

«От того, что у новых вагонов увеличивается грузоподъемность и они берут больший вес груза, будут меньше изнашиваться рельсы? От того, что будут использоваться современные твердосплавные колеса, тоже рельсы будут меньше изнашиваться?», – задается вопросами представитель ОЖдПС в своем блоге.

Ранее начальник отдела разработок новых вагонов департамента технической политики РЖД Дмитрий Шпади заявлял, что в сентябре монополия собирается направить в правительственные органы предложения о тарифном стимулировании закупок вагонов нового поколения.

У О.Лукьяновой тезис о предлагаемой скидке за использование под погрузку нового вагона «вызывает умиление». «На практике эффект от скидки будет полностью нивелирован. Новые вагоны, как правило, находятся в лизинге, то есть суммы в первые годы службы за них будут выплачиваться немалые. Таким образом, если с тарифа (инфраструктурной составляющей) и будет предоставлена скидка грузоотправителю, то вознаграждение за предоставление вагона будет выше, чем за аналогичные старые вагоны, чтобы окупать лизинговые платежи», – отметила она.

«В нынешних условиях надо быть идиотом, чтобы создавать стимулы к дополнительному приобретению новых вагонов. В июле отечественными вагоностроителями было выпущено 6,521 тыс. новых вагонов, что больше на 734, чем в том же месяце 2011 г. В прошлом году вообще рекорд по производству поставили. На вагоностроительные заводы с заказом не прорвешься. Они буквально утопают в заказах, а производство новых вагонов предлагают стимулировать за счет госбюджета – бред какой-то», – считает О.Лукьянова.

«Когда существенно сожмется грузовая база, операторы будут вынуждены экономить на всем и тем более на закупке новых вагонов. В таких условиях всякие выдумки про стимулирование закупа новых вагонов с помощью утилизационных скидок и скидок с ж/д тарифа за использование новых вагонов не поможет, потому как вагоны не будут закупать в принципе», – отметила глава ОЖдПС.

При этом она выразила удивление тем, что именно «Российские железные дороги» выходят в правительство с инициативой тарифных стимулов для покупки нового подвижного состава. «Если речь идет о вагонном хозяйстве, то этой службе выгодно, чтобы эксплуатировались старые вагоны, поскольку они чаще попадают в текущий ремонт, а процент рентабельности по этим услугам у РЖД сумасшедший – 35%», – написала она. «То же самое и у вагоноремонтных компаний («дочек» РЖД – ИФ). Сейчас все поняли, что объемы ремонта нужны, иначе кушать будет нечего, и ремонтные депо порой вырывают вагоны друг у друга (депо Курган, например, недавно остановило в пути следования вагон одного собственника, направляющийся в другое депо и быстро отремонтировало, а потом предъявило собственнику счет)», – добавила О.Лукьянова.

Кроме того, по ее словам, если старый вагон ремонтируется каждый год (некоторые через два), то у нового вагона первый ремонт наступает через три года, и делается он «по самому минимуму».

Идея РЖД снижать тарифы для владельцев современных грузовых вагонов, впрочем, не нова. В 2010 г. с ней выступил президент компании Владимир Якунин. «У нас эффект будет от того, что мы меньше денег потратим в постоянном поддержании инфраструктуры. У тех, кто будет приобретать эту технику и у грузовладельцев будет эффект от того, что они будут меньше платить за перевозки по инфраструктуре РЖД», – пояснял он.

КОММЕРСАНТЪ; ЕГОР ПОПОВ; 22.08.2012; ОСК ТЕРЯЕТ ПАРТНЕРОВ 

по строительству дальневосточных верфей 

Государственная Объединенная судостроительная корпорация (ОСК) решила строить верфь «Звезда» на Дальнем Востоке без корейской DSME, а строительство «Восток-Raffles» и вовсе приостановила. Как утверждают источники «Ъ», проблема в том, что верфи так и не получили твердых заказов под крупные шельфовые проекты, на которые надеялась ОСК и ее партнеры. 

О том, что ОСК «серьезно пересмотрела» свои планы по строительству на Дальнем Востоке верфей «Звезда-DSME» и «Восток-Raffles», «Ъ» рассказали несколько источников в судостроительной отрасли. «Строительство «Восток-Raffles» фактически заморожено, вторая верфь в Большом Камне строится ОСК без участия корейской Daewoo Shipbuilding Maritime Engineering (DSME) и финансируется только из средств ОСК, проект сейчас называется просто «Звезда»«,– утверждает собеседник «Ъ», знакомый с ситуацией. Он добавляет, что сейчас на площадке «Звезды-DSME» «закончено строительство цеха корпусообработки» и «скоро начнется его наполнение немецким оборудованием». При этом «по «Восток-Raffles» ОСК приняла решение сменить площадку для строительства». В ОСК от комментариев отказались. 

О проблемах дальневосточных проектов ОСК стало известно в мае, после того как Минпромторг предложил правительству провести «детальную проверку» хода их строительства. По словам источников «Ъ», в министерстве пришли к выводу, что ОСК «не в полной мере выполняет свои обязательства по строительству «Звезды-DSME»«. Летом бывший тогда президентом ОСК Роман Троценко заявил, что строительство верфи идет по графику, но на прошлой неделе новый глава корпорации Андрей Дьячков сказал, что ОСК все же будет дорабатывать программу развития дальневосточных верфей и, скорее всего, подготовит обновленный вариант к началу октября и согласует его с правительством. Изначально планировалось, что «Звезда-DSME» будет построена к осени этого года. 

«Звезда-DSME» и «Восток-Raffles» были заложены в 2009 году в присутствии Игоря Сечина, который тогда возглавлял совет директоров ОСК. Они позиционировались как «суперверфи», за счет которых на Дальнем Востоке должен появиться новый судостроительный кластер. Под проект «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта» (ДЦСС) ОСК создал два СП – с DSME и сингапурской CIMC Raffles Offshore. Объем инвестиций в «Звезда-DSME» оценивался на уровне 45 млрд руб., по «Восток-Raffles» он должен был составить около $1 млрд. 

Планировалось, что «Звезда-DSME» будет производить газовозы, нефтеналивные танкеры и суда ледового класса, а «Восток-Raffles» – буровые платформы, буровое оборудование и оборудование для заводов по производству СПГ. 

«В ОСК рассчитывали, что верфи будут загружены большими заказами под освоение проекта Штокман, именно поэтому корпорации удалось привлечь в СП крупных иностранных судостроителей»,– рассказывает один из собеседников «Ъ». В 2010 году во время подписания соглашения между ОСК и DSME о создании СП Игорь Сечин обещал новой верфи крупные заказы «Газпрома», «Роснефти», «Совкомфлота» и «Зарубежнефти». 

«Из-за неясности со сроками освоения Штокмана дальнейшая стратегия развития верфей, и в первую очередь «Восток-Raffles», оказалась под вопросом»,– рассказывает источник «Ъ». По его словам, ситуация со «Звездой-DSME» «осложнилась тем, что южнокорейская компания не хотела вкладываться в проект финансово, а лишь обещала технологии». Кроме того, по словам другого собеседника «Ъ», DSME предложила ОСК «крайне высокую цену разработки проекта верфи». В итоге ОСК «решила строить «Звезду» самостоятельно, не исключая привлечения DSME на втором этапе строительства, а проект «Восток-Raffles» приостановить до лучших времен», когда «можно будет говорить о конкретном портфеле заказов». 

Источник «Ъ» считает, что заказами верфь в будущем, например, может обеспечить «Роснефть» и ExxonMobil, которые в апреле подписали с ОСК меморандум о взаимопонимании, предполагающий возможность строительства на мощностях корпорации 15 буровых платформ для работы в Карском море. Источник «Ъ» подчеркивает, что, «несмотря на временное прекращение сотрудничества с DSME и CIMC Raffles, соглашения об СП с ними остаются в силе». 

«Для ОСК реализовать дальневосточные проекты без иностранных партнеров будет очень сложно, поэтому, скорее всего, до тех пор, пока корпорация не получит крупных шельфовых заказов, строительство верфей будет идти очень медленными темпами или вообще остановится»,– считает Виталий Чернов из PortNews. По его словам, ситуацию «усугубляет и общий кризис в мировом судостроении».  

ИНТЕРФАКС; 21.08.2012; БАЗЭЛ ПРОСИТ ВЭБ РЕСТРУКТУРИРОВАТЬ КРЕДИТ НА ПОРТ В СОЧИ, ОПАСАЕТСЯ «ОЛИМПИЙСКИХ» УБЫТКОВ 

«Базовый элемент» Олега Дерипаски хочет реструктурировать кредит ВЭБа, привлеченный на строительство грузового порта «Имеретинский».

«Долгосрочный проект (создания на месте порта после сочинской Олимпиады марины для яхт) потребует дополнительных инвестиций и реструктуризации уже выданного ранее на строительство грузового порта кредита ВЭБа», – заявил «Интерфаксу» заместитель гендиректора «БазЭла» Андрей Елинсон.

В ВЭБе «Интерфаксу» подтвердили, что «БазЭл» обратился с предложением о реструктуризации. Решение по заявке компании пока не принято.

Кредитную линию в размере 4 млрд рублей ВЭБ открыл компании – оператору проекта (ООО «Порт Сочи Имеретинский) в марте 2009 г. На тот момент уже было известно, что порт, ориентированный в первую очередь на грузы для «олимпийских» строек, затем станет яхтенной мариной. Для этого проекта «БазЭл» запросил у ВЭБа кредит в размере около 3 млрд рублей, говорил ранее гендиректор «Порт Сочи Имеретинский» Владимир Шеянов.

ДОРОГАЯ ОЛИМПИАДА

Помимо порта, у «БазЭла» есть еще несколько объектов, так или иначе связанных с Олимпиадой – международный аэропорт Сочи, олимпийская и паралимпийская деревни.

Общая сумма «сочинских» инвестиций «БазЭла» предварительно оценивается примерно в 45 млрд рублей, из которых около 25 млрд рублей уже вложено, сообщил А.Елинсон. Без помощи государства эти вложения будут убыточными, уверен он.

«Практически все проекты по строительству олимпийских объектов могут не окупиться, если государство не предпримет соответствующие меры. Все инвесторы олимпийских объектов, входя в проект на начальном этапе, понимали, что выполняют важную государственную задачу. Но и благотворительностью никто не готов был заниматься – проекты должны быть по крайней мере не убыточными для инвестора», – сказал замгендиректора «БазЭла». 

«В конце прошлого года инвесторы обрисовали существующие у них проблемы, тогда государство нас заверило, что если убытки образуются по объективным и не зависящим от инвестора причинам, то будут разработаны механизмы их компенсации. Было предложено создать механизм субсидирования процентной ставки по кредитам ВЭБа, который необходим для разумной окупаемости этих объектов. Но механизм до сих пор не разработан и не реализован», – сообщил А.Елинсон.

Он рассчитывает, что государство вернется к реализации плана по субсидированию процентной ставки в пропорции 10 на 90 (10% – компании, 90% – кредит ВЭБа), а также предоставит налоговые льготы, по крайней мере, на постолимпийский период. 

«По всем предложениям окончательное решение так и не принято. Проблема «повисла» где-то между профильными министерствами и ВЭБом. Если через один-два месяца механизм компенсации расходов инвесторам не заработает, решение затянется еще на полгода-год, поскольку бюджеты ведомств будут уже сверстаны», – опасается топ-менеджер «БазЭла».

КОММЕРСАНТЪ; ЮРИЙ СЕНАТОРОВ; 22.08.2012; BOEING «ЯКУТИИ» ТРЕБУЕТ ДОПЛАТЫ 

Следственный комитет возбудил уголовное дело об уклонении от таможенных платежей в авиакомпании 

Вчера сотрудники Московского межрегионального следственного управления СКР на транспорте провели обыски в ОАО «Авиакомпания «Якутия»«. Один из топ-менеджеров компании подозревается в неуплате таможенных платежей на 200 млн руб. за приобретенный в лизинг Boeing 757-200. В «Якутии» подозрения отвергают. 

Весь вчерашний день следственная бригада Московского межрегионального следственного управления СКР на транспорте (ММСУТ) проводила обыски и изымала финансовую документацию в офисах авиакомпании «Якутия», расположенных на Ленинградском проспекте Москвы и в аэропорте Внуково. Кроме того, по поручению ММСУТ обыски были проведены в головном офисе компании в Якутске, а также в квартирах нескольких топ-менеджеров авиакомпании. Поводом для них стало возбуждение еще на прошлой неделе по материалам таможенного аудита авиакомпании уголовного дела по ч. 2 ст. 194 УК РФ (уклонение от уплаты таможенных платежей, взимаемых с организации, совершенное группой лиц по предварительному сговору, в особо крупном размере). 

По версии следствия, 32-летний руководитель отдела логистики ОАО «Авиакомпания «Якутия»« Евгений Стручков, вступив в преступный сговор с «неустановленными лицами», из корыстных побуждений организовал незаконное перемещение в 2009 году через таможенную границу РФ в аэропорту Внуково пассажирского самолета Boeing 757-200. При этом, как считают в ММСУТ, злоумышленники использовали поддельные документы, содержащие «недостоверные сведения о реальной стоимости воздушного судна». Представитель «Якутии» в Москве Василий Макуров подтвердил «Ъ», что авиакомпания в 2009 году взяла Boeing 757-200 в лизинг в Исландии и с тех пор он исправно эксплуатируется как на внутренних, так и на зарубежных рейсах. Самолет, которому, по словам господина Макурова, около десяти лет, «находится в очень хорошем техническом состоянии». 

Следствие же считает, что данный авиалайнер стоимостью $20-25 млн, согласно финансовой отчетности перед таможней, был якобы приобретен авиакомпанией за $10 млн. При этом, по версии ММСУТ, Евгений Стручков уже в России подделал документы, занизив стоимость самолета по меньшей мере в два раза. Как пояснили «Ъ» в ММСУТ, «продавцы Boeing об этом ничего не знали, поэтому делалось это без их ведома». Исходя из этого, следствие пришло к выводу, что «Якутия» недоплатила за лайнер в казну в два раза больше – то есть 200 млн руб. 

В уголовное дело попал третий Boeing 757-200, который авиакомпания «Якутия» взяла в лизинг у исландской компании Iceland Air. Первые два самолета «Якутия» приобрела весной 2007 года. 

Подозреваемым по делу пока проходит только Евгений Стручков, в отношении которого никакой меры пресечения пока не избрано. В свою очередь, пресс-служба ОАО «Авиакомпания «Якутия»« распространила вчера заявление, из которого следует, что таможенные платежи за воздушные суда, эксплуатируемые авиакомпанией, «на сегодняшний день осуществляются в полном объеме и согласно достоверным документам, отражающим фактическую стоимость самолетов на момент их получения». До установления всех обстоятельств случившегося и признания версии следствия соответствующей реальным фактам авиакомпания «Якутия» не признает выдвинутые обвинения. При этом руководство авиакомпании сообщило, что готово отстаивать свою позицию в суде.  

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; 21.08.2012; РОСАВИАЦИЯ ПРОДЛИЛА СЕРТИФИКАТЫ КОМПАНИИ «ЮТЭЙР ИНЖИНИРИНГ»

Федеральное агентство воздушного транспорта РФ (Росавиация) продлила сертификаты компании «ЮТэйр Инжиниринг» на два года. Сертификаты на соответствие ремонтного производства требованиям законодательства РФ по гражданской авиации и Авиационным правилам АП-145 позволят предприятию продолжить капитальный ремонт и работы по модификации вертолетов Ми-8, Ми-8МТ (Ми-17), Ми-8МТВ-1 (Ми-17-1В), Ми-8АМТ, Ми-171 и самолетов Ан-2. 

Кроме того, в сертификатах зафиксировано права компании на выполнение капитального ремонта вертолетов зарубежного производства Robinson R44. Напомним, что «ЮТэйр Инжиниринг» – авторизированный сервисный центр компании Robinson – единственное из авиаремонтных предприятий России, которое получило права на данный вид работ. 

Также генеральная дирекция гражданской авиации Республики Перу выдала «ЮТэйр Инжиниринг» сертификат одобрения на четыре года, позволяющий производить капитальный ремонт вертолетов Ми-8, Ми-8МТ, Ми-8МТВ-1 (Ми 17-1В), Ми-8АМТ, Ми 171, зарегистрированных в Перу. Сейчас «ЮТэйр Инжиниринг» проводит подготовительные работы к открытию филиала в Лиме для выполнения ремонтных работ непосредственно на территории Перу и привлечения потенциальных заказчиков ремонта вертолетов российского производства в южноамериканском регионе. 

Некоммерческое использование материалов сайта ATO.ru (в том числе цитирование и сокращенное изложение) разрешается при условии размещения прямой ссылки на цитируемый материал или на главную страницу www.ato.ru. Любое коммерческое использование, а также перепечатка материалов возможны только с письменного разрешения редакции.
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