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ВЕДУЩАЯ: Максим Юрьевич, рада вас приветствовать в Сочи на экономическом форуме. Здесь мы говорим об инвестиционной привлекательности регионов, о том, что нужно изменить, чтобы инвесторы пришли улучшить инвестиционный климат. И говорим про некие региональные неравенства. Что касается транспортной инфраструктуры, на какие регионы нужно обратить внимание? И еще один вопрос, что касается именно форума, какие здесь запланированы у вас встречи и переговоры?

Максим СОКОЛОВ, министр транспорта РФ: Конечно, у нас по-разному развиты регионы и с точки зрения экономической деятельности, и с точки зрения транспортной инфраструктуры. И одним из приоритетов в деятельности Министерства транспорта в части развития транспортной инфраструктуры будет являться Дальний Восток. И не только потому, что он действительно дальний и его необходимо связать с нашей страной соответствующей инфраструктурой, просто протяженность объектов транспортной инфраструктуры в силу географических особенностей там очень велика и, конечно, это требует определенных усилий. Еще один из приоритетов – это Северный Кавказ. И здесь, как раз в Сочи – столице Зимней Олимпиады отчетливо видно, насколько транспортная инфраструктура меняет облик региона в целом, насколько он становится не только инвестиционно привлекательным, но привлекательным с точки зрения туризма. И, конечно, потенциал Северного Кавказа необходимо использовать, а без инфраструктуры это не сделаешь.

ВЕДУЩАЯ: Безусловно. Что касается тех встреч, которые запланированы на форуме. Я знаю, что у вас здесь будет встреча и будете обсуждать уже не Кавказский регион, не Дальний Восток, а уже ближе к Москве уже речь пойдет, к Санкт-Петербургу.

Максим СОКОЛОВ: На самом деле будем и Кавказ обсуждать – у меня здесь запланирована встреча с руководителем компании «Курорты Северного Кавказа» Ахмедом Белаловым. И, конечно, основной вопрос, который будет обсуждаться в рамках этой встречи, – это перспективы развития инфраструктуры, необходимой для развития туризма на Северном Кавказе. Но в качестве переклички с Питерским форумом действительно здесь будем проводить большое межведомственное совещание по продвижению концессионного проекта строительства скоростной автомобильной дороги Москва – Санкт-Петербург, но уже вход в город Петербург. Помните, мы на Питерском форуме как раз объявляли о решении правительства реализовать этот проект на принципах государственно-частного партнерства. А сегодня мы уже даже вместе с инвесторами, с нашими консультантами будем обсуждать конкретные вопросы финансово-экономической модели этого проекта, распределение матрицы рисков, технические решения, проектные решения – в общем, уже проект вести к тому, чтобы объявлять открытый конкурс в ближайшее время.

ВЕДУЩАЯ: Действительно, мы сейчас называем достаточно много задач приоритетных, которые перед нами стоят, – это и частно-государственное партнерство. Но все равно без инвестиций государства в транспортную инфраструктуру, наверное, обойтись нельзя. Вы согласны со мной, да?

Максим СОКОЛОВ: Конечно.

ВЕДУЩАЯ: А что касается бюджета на 2013 год, как вы его оцениваете для транспортной отрасли и какие перспективы этот бюджет дает? Потому что премьер вчера, например, сказал, что он тяжелый и жесткий. В данном случае это касается и транспортной отрасли?

Максим СОКОЛОВ: Я оцениваю этот бюджет как перспективу для нашей деятельности, как задачу, которую поставило правительство Российской Федерации Министерству транспорта. Задач, конечно, простых не бывает и денег всегда не хватает. Но это определенный вызов, это определенный творческий подход, чтобы определить приоритеты, четко просчитать все имеющиеся ресурсы, подумать над новыми формами, которые могут быть использованы или примерены при реализации этого структурного проекта. В общем, это действительно задача непростая, но решаемая. И поскольку вчера на правительстве состоялось обсуждение этого бюджета, то сейчас Министерство транспорта будет смотреть, какие конкурсы, какие инвестиционные возможности можно мобилизовать для решения поставленных задач.

ВЕДУЩАЯ: Вы сказали про приоритеты. Немного приоткройте все-таки, какие будут приоритеты у Министерства транспорта, какие первоочередные задачи будете решать.

Максим СОКОЛОВ: Конечно, для транспорта важны все отрасли – и авиация, и железная дорога, и дороги, мы говорили про регионы. В какой регион ни приедешь, первый вопрос, который я всегда получают от губернаторов, какая помощь, какие проекты в области развития дорожной инфраструктуры будут реализованы в ближайшее время. Но все-таки приоритеты надо расставлять, и одним из таких приоритетов будет развитие межрегиональной авиации. Не секрет, что мы сегодня очень слабо связаны в регионах между столицами субъектов, и, чтобы попасть из, например, Казани в Самару или Саратов, приходится лететь через Москву. Это, конечно, неправильно. Это не только большая транспортная нагрузка, но и экологическая, потому что самолеты сжигают немало топлива, это перегрузка Московского транспортного узла. И одним из приоритетов, который мы видим в своей деятельности – это установление таких межрегиональных авиационных сообщений, которые позволят нашим гражданам комфортно, быстро и, главное, эффективно перемещаться по территории нашей страны.

ВЕДУЩАЯ: Очень хороший проект. И он действительно требует сейчас времени, его реализация.

Максим СОКОЛОВ: Безусловно. И, кроме того, мы видим не только внутр географические, но и геополитические задачи нашей страны. И одним из таких приоритетов будет развитие нашей портовой инфраструктуры, развитие проектов на Северном морском пути. И летом этого года в качестве флагмана такого проекта был заложен порт Совета на Ямальском полуострове. Это будет совершенно новый проект, основанный тоже на государственно-частном партнерстве, где государство вкладывается в объекты инфраструктуры с точки зрения подходного канала, а инвестор строит все портовые сооружения. И самое главное, что создается необходимая грузовая база – там будет построен большой завод по сжижению природного газа. И возможности Северного морского пути будут раскрыты совершенно по-новому. С точки зрения железнодорожной инфраструктуры мы нацелены на снятие тех инфраструктурных ограничений, которые сегодня имеются. И, в первую очередь, это развитие БАМа. Сегодня БАМ меньше, чем наполовину, использует ту свою стратегическую возможность и стратегическое направление. И строительство Кузнецовского туннеля, строительство вторых путей на всем протяжении БАМа, конечно, тоже является для нас приоритетом. И, конечно, развитие Транссиба. Это и снятие инфраструктурных ограничений на участке Междуреченск – Тайшет, и новые подходы к портам, уже на европейской части страны, – Новороссийск. Усть-Луга, Выборг, порты на Карельском перешейке. Все это тоже среди наших основных приоритетов. А, если говорить о дорожной инфраструктуре, то здесь все-таки дорожная сеть нашей страны она очень протяженная и, действительно, можно размазать, что называется, тонким слоем. Но самая основная задача – это все-таки связать ее воедино и сделать такие сквозные коридоры для транзита грузов и пассажиров, которые перемещаются на легковых автомобилях. И здесь основная задача – это мосты. Мы сосредоточимся на завершении строительства мостовых переходов и, может быть, вначале строительство самых знаковых из них – таких, как, например, мост в Якутии для того, чтобы связать три федеральные дороги, может быть, мост в Великом Новгороде. Как раз сегодня, в день 1150-летия основания Руси это будет, наверное, хорошая новость для всех новгородцев.

ВЕДУЩАЯ: Грандиозные проекты, которые требуют действительно колоссальных денежных средств, инвестиций что называется. Что касается людей – какие приоритеты здесь будут расставлены. Будут ли сохраняться льготы по авиаперевозкам? Все, что касается людей.

Максим СОКОЛОВ: Транспорт – это, конечно, не только грузы, а, в первую очередь, это люди, которые должны перемещаться по транспортным коммуникациям. И, конечно, очень важно, чтобы те социальные слои, которые требуют определенной поддержки, они чувствовали, что тоже могут воспользоваться всеми возможностями, всеми отраслями транспорта, в том числе или в первую очередь, с учетом размеров нашей страны и авиацией. И поэтому одним из приоритетов нашей деятельности будет сохранение и даже развитие в бюджете той программы, которая есть, по субсидированию перевозок с Дальнего Востока и Сибири. Сегодня она действует для людей старшего возраста, для молодых студентов, для инвалидов. Но мы планируем и расширить сроки проведения этой программы, и увеличить сетку полетов, чтобы эти граждане могли летать не только в Москву и Санкт-Петербург, но и в другие города нашей страны. Поэтому это является одним из наших важнейших приоритетов в деятельности Министерства транспорта. Другим важным моментом являются и дороги. Здесь очень важно, чтобы не только те, кто живет в городах, не только те, кто ездит по нашим федеральным, магистральным трассам, чувствовали, что у нас появился дорожный фонд и жители сельских территорий, до которых порой бывает очень тяжело добраться, особенно в распутицу, все мы это прекрасно знаем, увидели, что акценты сделаны и на строительстве сельских дорог. Поэтому, несмотря на то, что в дорожных фондах субъектов Федерации сегодня существует нормативно закрепленная норма выделения 5 процентов от общих средств на исключительно сельские дороги, мы в федеральном дорожном фонде тоже заложили этот приоритет. И на него будет направлено даже больше денег, чем в прошлом году, – примерно 7 миллиардов рублей. Это позволит сделать с учетом тех нормативов, которые мы тоже упрощаем, чтобы увеличить протяженность сельских дорог, более 500 километров.

ВЕДУЩАЯ: Можно ли принимать новые законодательные акты, чтобы инвестор пришел и вкладывался в долгую, что называется?

Максим СОКОЛОВ: Например, мы в прошлом году приняли поправки к 115-му федеральному закону о концессионных соглашениях и теперь в автодорожном строительстве у нас есть возможность структурировать проекты, основанные на принципах так называемых «контрактах жизненного цикла», когда инвестор или подрядчик, получая подряд, он не только отвечает за строительство объекта, но и за его дальнейшую эксплуатацию. И, таким образом, он уже сам внутри этого длинного по времени проекта выставляет приоритеты и, конечно, закладывает новые современные технологии, чтобы потом, в период эксплуатации, меньше тратить денег на ремонт и содержание дорог. Но вначале это стоит дороже, но на длинном участке, безусловно, инвестор выигрывает. Такие проекты, «контракты жизненного цикла», как раз мы и трассу Санкт-Петербург – Москва планируем реализовать на этом принципе, и трассу М4 «Дон», Центральную кольцевую автодорогу в Москве. Но такие проекты мы пока не можем реализовывать в железнодорожной инфраструктуре. И это одна из задач, которая стоит перед Минтрансом, – чтобы инвесторы, которые могут и должны, в том числе прийти и в железнодорожную отрасль, могли реализовывать такие проекты на этом принципе.

ВЕДУЩИЙ: Владимир Путин, когда был во Владивостоке, где проходил саммит АТЭС, сказал, что нас ждет технологический прорыв. Насколько я понимаю, уже в транспортной сфере, строительстве инфраструктуры уже применяются новые технологии. Это повышает качество жизни, это экономически выгодно, потому что те материалы, они более прочные, они дольше живут, не требуют такого скорого ремонта, как мы видим, – недавно положили дорогу и уже делают заплатки, да? Сейчас применяются новые уже материалы для строительства дорог?

Максим СОКОЛОВ: Давайте, раз вы упомянули о Владивостоке, пойдем прямо оттуда. Мост на остров Русский и мост через залив Золотой Рог они, конечно, сегодня представляют собой лучшие образцы международного мостостроения. И еще в преддверии саммита там прошел большой международный семинар, организованный причем не нашими, а международными специалистами в области мостостроения, которые были поражены и темпами, и качеством проведенных работ и теми технологиями, которые были там применены. Но это касается не только мостов – это касается и относится, в первую очередь к самим дорогам. Буквально позавчера председатель правительства Дмитрий Анатольевич Медведев открывал участок дороги М1 за Одинцово – 12 километров – новой, современной восьмиполосной дороги. Но та дорога, которая придет от Московского кольца к Одинцово, она пойдет в обход этого поселка и сегодня она разыграна как раз на принципах государственно-частного партнерства. И инвестор, который работает там, применяет очень интересные технологии как с точки зрения ливневой канализации – это уже не чугун, не металлоконструкции, это композитные материалы, пожалуй, впервые применяющиеся на наших дорогах, но интересная технология стабилизации грунтов. Во-первых, сама стабилизация по своей сути – это уже определенные инновации, поскольку не надо выбирать эти кубометры грунта, везти их по дорогам, которые тоже очень напряженные, на какие-то свалки или полигоны бытовых отходов, а непосредственно грунты стабилизируются за счет применения различных химикатов. Но в данном случае там грунты тяжелые – глины, супеси песчаные – и они стабилизируются путем микровзрывов, когда закладываются определенные шашечки такие, происходит взрыв и грунт уплотняется. За счет этого расходы, которые требуются на уплотнение этого грунта, они серьезным образом уменьшаются. И очень интересная технология строительства мостовых сооружений, которая там будет применена, – это технология вывешивания, когда на одну опору сразу строится с двух сторон мостовой переход и он как бы себя уравновешивает, когда продвигается так постепенно доследующих опор.

ВЕДУЩАЯ: А новее технологии применяются здесь, в Сочи – в столице Зимней Олимпиады как раз на тех объектах, которые будут все видеть, когда приедут в 2014 году сюда болеть за своих спортсменов?

Максим СОКОЛОВ: Конечно. Мы стараемся. Тем более, что те сро4ки, которые поставлены перед нами, они заставляют применять новые технологии, чтобы быстро, в соответствии с планами, привести эти объекты к тем объектам уже Сочинской Олимпиады. И буквально недавно мы практически ввели в строй несколько развязок здесь, в Сочи. Мы практически завершили работу над созданием обхода Курортного проспекта. И я тоже в рамках своей программы в Сочи поеду смотреть эти объекты. И на днях, буквально в преддверии нашего форума, завершили проходку еще одного туннеля, его обустройства железнодорожного на совмещенной дороги, которая ведет из Адлера в Красную Поляну.

ВЕДУЩАЯ: Ну, что ж, будем надеяться, что транспортная отрасль России будет развиваться, несмотря на тяжелые, жесткие условия, которые ставит просто экономическая ситуация мировая и российская, в том числе.

Максим СОКОЛОВ: Другого пути у нас нет. На самом деле транспорт – это ключ к решению развития территорий и действительно мультипликатор для дальнейшего ускорения развития экономики.

ВЕДУЩАЯ: Спасибо вам большое за интервью.

Максим СОКОЛОВ: Спасибо.
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Возможное создание единой СРО раскололо операторский рынок железнодорожных перевозок

Вопрос с созданием единственной в стране саморегулируемой организации, членство в которой должно было стать обязательным для всех железнодорожных операторов, похоже, расколол рынок на несколько лагерей. Свой протест по этому поводу высказали объединения небольших операторский компаний. Они просят вице-премьера Аркадия Дворковича не ограничиваться одной СРО либо создать единую организацию с учетом предложений ФАС. В противном случае под запрет попадут 90% собственников вагонов.

Еще в начале августа премьер-министр Дмитрий Медведев поручил главам Минтранса и Минэкономразвития Максиму Соколову и Андрею Белоусову, а также заинтересованным организациям подготовить предложения по введению обязательного членства железнодорожных операторов в единой саморегулируемой организации (СРО).

В большей части разработка концепции единой СРО велась под эгидой НП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава» (СОЖТ) во главе с Сергеем Мальцевым. К середине сентября партнерство, объединяющее крупных операторов, представило в Минтранс свои предложения по саморегулированию на ж/д транспорте. Проект предусматривал, что СРО будет создана на базе партнерства, а членство в ней станет обязательным. В противном случае компания не сможет заниматься операторской деятельностью.

Тема создания единой саморегулируемой организации неоднократно поднималась на совещаниях у Аркадия Дворковича, однако никакого окончательного решения, кроме того, что координировать работу операторов должна лишь, одна организация, принято не было, сообщили РБК daily сразу несколько источников на рынке. По их словам, этот вопрос в очередной раз планировалось обсудить в правительстве на прошлой неделе, однако в итоге совещание было отложено.

Между тем в ответ на предложение крупных операторов свою позицию по этому поводу высказали организации, объединяющие средние и мелкие операторские компании. Так, вчера Ассоциация перевозчиков и операторов подвижного состава ж/д транспорта (АСКОП) за подписью президента организации Владимира Прокофьева направила письмо Аркадию Дворковичу, в котором раскритиковала идею единой СРО на базе СОЖТ. «Это лишь способ удалить с рынка большинство владельцев вагонов и запретить им предоставлять вагоны под перевозки», – следует из письма АСКОП. По данным ассоциации, в таком случае порядка 90% из более чем 2,5 тыс. собственников подвижного состава не смогут продолжить свою деятельность. В качестве альтернативы АСКОП призывает создать организацию на базе ранее подготовленных предложений ФАС, которая бы объединила всех участников перевозочного процесса.

Подобное обращение в правительство с критикой в адрес предложенной СОЖТ СРО поступило на прошлой неделе и от НП операторов железнодорожного подвижного состава (объединяет 40 операторов с вагонным парком до 5 тыс. единиц). Правда, НП попросило создать несколько СРО, учитывающих интересы как крупных, так и мелких операторских компаний.

Мелкие игроки на рынке опасаются, что условия вхождения в единую СРО будут для них чересчур сложными, объясняет собеседник РБК daily. По его словам, обсуждаемый сейчас членский взнос – 500 тыс. руб. в месяц, что уже невыполнимо для большей части мелких операторов (для сравнения, в СОЖТ ежемесячный взнос – 130 тыс. руб.). Полмиллиона рублей – это слишком высокая цена за возможность быть оператором, соглашается гендиректор Infranews Алексей Безбородов. СРО, безусловно, должна быть общей, но порог вхождения должен либо отсутствовать, либо рассчитываться исходя из масштаба деятельности компании, рассуждает он.

Однако возглавляемое Сергеем Мальцевым партнерство далеко не единственная организация, которая претендует на роль координатора всех операторов. Как рассказали РБК daily на рынке, о подобной идее задумывается и Первая грузовая компания (ПГК) Владимира Лисина. Известно, что также принадлежащая бизнесмену Независимая транспортная компания уже вышла из состава СОЖТ. Правда, вчера в ПГК не смогли прояснить ситуацию с созданием на базе компании единой СРО.

РИА НОВОСТИ; 24.09.2012; СОВЛАДЕЛЕЦ «ВНУКОВО» ВАНЦЕВ НЕ ВЫСТУПАЕТ ПРОТИВ ИДЕИ ОБЪЕДИНЕНИЯ АЭРОДРОМОВ МОСКВЫ 
Аэропорт «Внуково» опровергает информацию о том, что совладелец и председатель совета директоров аэропорта Виталий Ванцев выступает против идеи объединения аэродромов Москвы.

Газета «Ведомости» в понедельник со ссылкой на Ванцева сообщила, что против создания единой компании на базе терминалов «Шереметьево» и «Внуково» и аэродромов всех трех московских аэропортов выступает не только «Домодедово», но и частные акционеры «Внуково».

Основным акционером ОАО «Аэропорт «Внуково» является государство – 74,7353%, ОАО «Внуково-Инвест» (владеет Ванцев и партнеры) принадлежит 25,0055% акций.

«Озвученная в статье газеты «Ведомости» версия, что аэропорт Внуково не поддерживает инициативу помощника президента Российской Федерации Игоря Евгеньевича Левитина касательно объединения аэродромов и мне «не нравится план Левитина» – в корне не соответствует действительности», – приводятся в сообщении слова Ванцева.

Решение об объединении аэропортов «Внуково» и «Шереметьево» в единую управляющую госкомпанию было озвучено в марте 2011 года, а в июле 2012 года прозвучало предложение объединить не только аэропорты, но и аэродромы, напоминает Ванцев.

«В связи с этим, хотелось бы пояснить, что речь в данном случае идет о двух совершенно независимых друг от друга процессах объединения. В первом случае мы говорим о создании единой компании, которая будет управлять исключительно деятельностью аэропортов «Внуково» и «Шереметьево». Такой опыт в мировой практике существует и он успешен, поскольку позволяет оптимизировать организационную структуру аэропортов. Во втором же случае речь идет совсем о другом – об объединение трех аэродромов. Аэродромов «Внуково», «Шереметьево» и «Домодедово», – отмечает Ванцев.

Сейчас аэродромы всех трех аэропортов находятся в собственности государства. И в данном случае речь идет о том, чтобы выделить взлетно-посадочные полосы, перроны, рулежные дорожки и прочее из ФГУП и внести их в уставный капитал открытого акционерного общества, в котором 100% акций будет принадлежать государству.

«Подчеркну: другого открытого акционерного общества, никак не связанного с объединением аэропортов. Объединение всех трех аэродромов в ОАО даст возможность государству привлекать средства частных инвесторов на ремонт и реконструкцию аэродромов», – говорит он.

Ванцев отмечает, что ФГУП, с существующей сегодня схемой, не может взять кредит в банке, а вот если создать ОАО, где имущество станет уставным капиталом, предприятие может пойти в банк, заложить часть имущества и получить кредит.

«На мой взгляд – это грамотная позиция и я абсолютно уверен в правильности происходящих процессов», – резюмировал он.

ДОЛГ КАМЕНЩИКУ Источник в российском Минтрансе сообщил журналистам, что ФГУП «Администрация аэропорта Домодедово» (ААД) должна 1 миллиард рублей акционерам «Домодедово», что может помешать планам по объединению трех аэродромов Москвы.

Отвечая на вопрос, откуда взялась такая большая задолженность, источник лишь отметил, что это все старые долги.

В ведении ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)» находится аэродромная инфраструктура большинства аэропортов РФ, а в ведении ФГУП «ААД» только инфраструктура аэродрома «Домодедово».

В преддверии несостоявшегося IPO «Домодедово» сообщалось, что единственным владельцем холдинговой компании аэропорта DME Ltd является Дмитрий Каменщик. Кто в настоящее время владеет компанией неизвестно.

Источник отметил, что нет никаких оснований, чтобы ФГУП «ААД» работало для одного единственного аэропорта, однако проблема состоит в задолженности перед акционерами «Домодедово» и если упразднять ФГУП, то необходимо вернуть долг в 1 миллиард рублей.

По его словам, реорганизация ФГУПа необходима для реализации плана по объединению московских аэродромов.

АВИАПОРТ.РУ; 24.09.2012; РАЗЪЯСНЕНИЕ К СТАТЬЕ ВНУКОВО ВЫСТУПИЛ ПРОТИВ СОЗДАНИЯ АЭРОДРОМНОГО ГОСХОЛДИНГА , ОПУБЛИКОВАННОЙ В ГАЗЕТЕ ВЕДОМОСТИ 24.09.2012

Озвученная в статье газеты «Ведомости» версия, что аэропорт Внуково не поддерживает инициативу помощника Президента Российской Федерации Игоря Евгеньевича Левитина касательно объединения аэродромов и мне «не нравится план Левитина» – в корне не соответствует действительности. 

Напомню, что решение об объединении аэропортов Внуково и Шереметьево в единую управляющую госкомпанию было озвучено в марте 2011 года, а в июле 2012 года прозвучало предложение объединить не только аэропорты, но и аэродромы. Однако в многочисленных публикациях средств массовой информации не всегда присутствует четкое понимание того, что же собой представляют эти процессы. 

В связи с этим, хотелось бы пояснить, что речь в данном случае идет о двух совершенно независимых друг от друга процессах объединения. В первом случае мы говорим о создании единой компании, которая будет управлять исключительно деятельностью аэропортов Внуково и Шереметьево. Такой опыт в мировой практике существует и он успешен, поскольку позволяет оптимизировать организационную структуру аэропортов. 

Во втором же случае речь идет совсем о другом – об объединение трех аэродромов. Аэродромов Внуково, Шереметьево и Домодедово. Сейчас аэродромы всех трех аэропортов находятся в собственности государства. И в данном случае речь идет о том, чтобы выделить взлетно-посадочные полосы, перроны, рулежные дорожки и прочее из ФГУП и внести их в уставный капитал открытого акционерного общества, в котором 100% акций будет принадлежать государству. Подчеркну: другого открытого акционерного общества, никак не связанного с объединением аэропортов. Объединение всех трех аэродромов в ОАО даст возможность государству привлекать средства частных инвесторов на ремонт и реконструкцию аэродромов. Если в бюджете не хватает на это средств, ФГУП, с существующей сегодня схемой, не может взять кредит в банке. А вот если создать ОАО, где имущество станет уставным капиталом, предприятие может пойти в банк, заложить часть имущества и получить кредит. И это будет совсем несложно: закладывается имущество с большой капиталоемкостью, с огромной залоговой стоимостью. На мой взгляд – это грамотная позиция и я абсолютно уверен в правильности происходящих процессов. 

Председатель Совета директоров ОАО «Международный аэропорт «Внуково» 

Виталий Ванцев

Деятельность руководителей Федеральных агентств

Федерального агентства воздушного транспорта
BFM.RU; 24.09.2012; НЕПУНКТУАЛЬНЫЕ КОМПАНИИ ИСПУГАЛИСЬ РЕЙТИНГА РОСАВИАЦИИ

«ВИМ-Авиа» лидер августа по числу задержанных рейсов опасается, что обнародование «рейтингов пунктуальности» Росавиации подтолкнет авиакомпании к смещению в распределении ресурсов таким образом, что один показатель будет улучшаться в ущерб другому

Список самых непунктуальных авиаперевозчиков представила Росавиация. В числе компаний, допустивших самое большое количество рейсов, «ВИМ-Авиа», «Авиалинии Кубани» и «Уральские авиалинии». На долю трех перевозчиков в августе пришлось 670 задержанных рейсов.

По данным Росавиации, «ВИМ-Авиа» в августе стала лидером по задержанным рейсам: из 686 рейсов были задержаны 125 (18,22%). Из них 14 рейсов задержали на более чем шесть часов.

Следующая компания в списке «Авиационные линии Кубани» («Кубань») с показателем 177 задержанных рейсов из 1277 (13,86%). Из них 65 рейсов были задержаны более чем на шесть часов. Замыкает тройку самых непунктуальных компаний «Уральские авиалинии», которая в августе задержала 368 из 2929 рейсов (12,56%), из них 77 рейсов более чем на шесть часов.

Всего в списке Росавиации о рейсах, выполненных с задержкой от расписания, 28 авиакомпаний. Ведомство публикует эти данные каждый месяц.

Самой «пунктуальной» авиакомпанией августа стала Utair, которая задержала 27 рейсов из 1140 рейсов (2,37%). В тройке лидеров «Трансаэро» (159 задержанных из 6684 рейсов, 2,38%) и «Россия (113 задержанных из 4709 рейсов, 2,4%). У авиакомпании «Сибирь» (бренд S7) было задержано 2,41% рейсов 140 из 5815. У «Аэрофлота» в процентном соотношении показатель задержанных рейсов невелик всего 3%. Однако в абсолютных значениях число задержанных рейсов составило 417, больше чем у «самой непунктуальной» компании августа «ВИМ-Авиа».

Мешают туманы и логистика

«ВИМ-Авиа» не в первый раз возглавляет рейтинг самых непунктуальных компаний. В июле компания также возглавила «антирейтинг» по числу задержанных рейсов. Из 674 рейсов задержанными оказались 176, то есть фактически компания задерживала каждый четвертый рейс.

Данный критерий пунктуальность авиакомпаний далеко не единственный и не основной при выборе авиаперевозчика, заявили BFM.ru в компании «ВИМ-Авиа». На первом месте должна стоять безопасность полетов, а затем качество предоставляемой услуги, включая стоимость авиаперевозки, набор предлагаемых услуг, входящих в эту стоимость, и регулярность полетов, считают в авиакомпании: « все эти критерии тесно взаимосвязаны между собой через денежную составляющую. Обеспечение безопасности полетов (поддержание исправности воздушных судов, подготовка экипажей), как и регулярность полетов (резервные воздушные суда, резервные экипажи) стоят очень дорого, а источник для всех этих расходов один продажа авиабилетов. И главная задача менеджмента авиакомпании найти разумный компромисс в распределении ресурсов, так как перекосы ведут к провалам по тому или иному направлению», прокомментировали запрос BFM.ru в компании «ВИМ-Авиа».

Впрочем, с выполнением перечисленных пунктов у компании тоже возникали проблемы. Так, только 21 июня этого года с «ВИМ-Авиа» было снято ограничение на полеты в страны ЕС, которое было наложено в ноябре 2011 года. Осенью 2011 году во Франции у компании при проведении проверки были выявлены нарушения правил эксплуатации воздушного судна, 

перед началом проверки судна компании в аэропорту «Шарль де Голль» экипаж самолета пререкался с инспекторами. Ограничения действовали для большей части парка самолетов «ВИМ-Авиа» для семи из 11 

самолетов Boeing 757-200.

Задержка рейса

«Причин задержек самолета множество, но, как правило, все они связаны с задержкой готовности самолета. Чаще в этом виноваты авиакомпании, у которых всегда должны быть в готовности дублирующие борта. Для небольших авиакомпаний это [наличие дублирующего борта] сложно», говорит BFM.ru директор по развитию в СНГ компании «Авиационный чартерный сервис» Сергей Вехов.

Основная причина задержек самолетов проблемы с логистикой, можно сделать вывод на основе комментариев от «Уральских авиалиний» и «Авиалиний Кубани».

«Среди причин сложные метеоусловия в аэропортах вылета, туманы, особенно в конце лета – начале осени, и определенные технические проблемы. «Уральские авиалинии» выполняют очень много полетов именно между регионами России, которые зачастую находятся достаточно далеко друг от друга. И если происходит необходимость доставить какую-то запчасть или поменять самолет, не всегда это можно осуществить в сжатые сроки и успеть выполнить рейс по расписанию», поясняет BFM.ru пресс-секретарь «Уральских авиалиний» Сергей Антонов.

«Задержки рейсов нашей авиакомпании, большая часть которых пришлась на вторую половину августа, зачастую были связаны с выявленными техническими неисправностями воздушных судов. Мы не можем рисковать безопасностью полетов и не допускаем компромиссов в техническом состоянии авиапарка. Некоторые авиакомпании в таких ситуациях просто отменяют рейсы и возвращают билеты. У других, в том числе, у «Кубани», стратегия нацелена на выполнение рейсов, пусть даже и с задержками. У пассажиров свои планы, и мы всегда стараемся оперативно доставлять их к месту назначения», заявили BFM.ru в пресс-службе «Кубани».

«Уральские авиалинии» видят возможность сократить число задержанных рейсов в оптимизации расписания вылетов и увеличения сети сервисных центров в различных регионах страны для технического обслуживания самолетов. «По нашим соображениям, это должно упростить и ускорить процедуру технического, технологического обслуживания всех рейсов. Основные технические базы «родная» в Екатеринбурге, базовая станция в Москве, также есть станции в Анталии и Новосибирске. Планы по их увеличению находятся в разработке», уточняет Антонов.

Собеседник BFM.ru из «Авиалиний Кубани» отмечает, что авиакомпании обязаны заменять задерживающийся самолет судном той же модели, и это не всегда удается сделать в сжатые сроки. В компании уточнили, что в 2013 году «Кубань» начнет обновление авиапарка, что позволит снизить процент задержек.

Летали и будут летать

В «ВИМ-Авиа» выразили обеспокоенность тем, что формирование СМИ потребительской оценки только на основании одного показателя деятельности числа задержек рейсов может «подтолкнуть авиакомпании в борьбе за потребителя к вынужденному смещению в распределении ресурсов в пользу показателя, используемого в рейтингах, в ущерб всем остальным, не менее важным аспектам деятельности авиакомпании».

Эксперты утверждают, что данные Росавиации по задержанным рейсам публикуются в первую очередь для представителей отрасли, а уже потом для пассажиров. «Вряд ли это [данные Росавиации] отрицательно сказываются на бизнесе авиакомпании. Информация о числе задержанных рейсов до рядового пассажира почти не доходит, да, и я не уверен, что сами пассажиры сильно интересуются. А бывает, у них выбора нет, на каких-то определенных маршрутах летает только одна авиакомпания», говорит Сергей Вехов.

В августе глава Росавиации Александр Нерадько сообщал, что в этом году ежемесячный рост авиаперевозок в России составляет около 15%. Ведомство не исключает, что до конца года российскими авиакомпаниями будет перевезено более 70 млн человек.

В июле этого года стало известно, что к зимнему сезону авиабилеты на московских направлениях могут подорожать на 8 -10% из-за того, что Росимущество намерено увеличить плату за пользование взлетно-посадочными полосами для столичных аэропортов Внуково, Домодедово и Шереметьево. Увеличение суммы платежей аэропорты включат в стоимость аэродромных услуг для авиакомпаний. Те, в свою очередь, будут вынуждены закладывать это в стоимость авиабилетов.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЭЛИНА ТРУХАНОВА; 25.09.2012; МИМО ПУСТЫНИ

Проект новой федеральной трассы М-8 «Холмогоры», которую запланировано построить под Переславлем-Залесским, будет доработан. Об этом на выездном совещании в переславской Свято-Алексиевской пустыни договорились всероссийский детский омбудсмен Павел Астахов и руководитель Федерального дорожного агентства Анатолий Чабунин.

Магистраль, о которой идет речь, нужна Ярославской области, да и всему Северу, уже очень давно. В сегодняшнем двухполосном варианте она едва справляется с ежегодно растущим потоком автомобилей, из-за чего на некоторых участках регулярно случаются аварии. Поэтому параллельно ей будет построена современная автодорога, а существующая перейдет на баланс региона и будет использоваться менее активно.

Однако четыре сотни насельников, среди которых более 200 детей, обучающихся здесь в православной классической гимназии-пансионе, кадетском корпусе, художественно-ремесленном колледже и аграрном техникуме, оказались встревожены намерениями Росавтодора построить автотрассу в 250 метрах от пустыни. Эта дорога, по мнению настоятеля пустыни иеромонаха Петра, нарушит экологический баланс местности, а следовательно, и права детей, среди которых много сирот, потому что они лишатся единственной рекреационной зоны и вынуждены будут дышать выхлопными газами и сутки напролет слушать автомобильный гул.

- Мы четко реагируем на ситуации, связанные с негосударственными детскими учреждениями, которые выполняют очень важную миссию – занимаются воспитанием и подготовкой детей к взрослой жизни, – заявил Павел Астахов.

Заступничество удалось. На совещании было решено больше не рассматривать вызвавший споры проект, а подготовить другой, предполагающий размещение трассы в полутора километрах от пустыни. Рабочая группа (согласительная комиссия), созданная из представителей всех заинтересованных сторон, в течение месяца должна представить свои предложения.

Очевидно, что отвергнутый вариант прокладки трассы М-8, а речь идет об участке с 115-го по 135-й километр, был самым простым и, следовательно, дешевым. Теперь, чтобы обойти пустынь стороной, дорога должна пройти частично либо по болоту, либо по лесу. Это увеличит ее километраж и усложнит технологию прокладки. А кроме того, может вызвать протесты жителей других населенных пунктов в связи с вырубкой леса. Выбрать наиболее оптимальный вариант, который устроит всех, и должны будут члены рабочей группы.

- У нас будут временные неудобства, – заявил Анатолий Чабунин. – Потому что в соответствии с законом о госзакупках проектировщик должен закончить работу в определенные сроки. Наши новые вводные вызовут удлинение контракта. Это не очень здорово, но объяснимо. Я думаю, мы это переживем, рассмотрим возникшие сложности как некий форс-мажор, который позволит нам продлить проектирование. Но чем лучше мы на начальной стадии отшлифуем проект, тем легче будет строителям.

О том, насколько вырастет сметная стоимость в случае прокладки дороги в полутора километрах от пустыни, руководитель Росавтодора пока ответа не дал:

- На проектировании и оплате контракта это не сказывается. И будем двигаться шаг за шагом: сначала выберем трассу, потом проектировщики подготовят инженерный проект, исходя из которого и будет формироваться цена.

SEANEWS; 24.09.2012; А.ДАВЫДЕНКО О СТАТУСЕ МОРСКОГО ОБРАЗОВАНИЯ

Отраслевое образование было одним из основных вопросов на повестке дня Совета Росморречфлота, заседание которого прошло во Владивостоке. «Мы боремся за специалистов, которых мы обязаны подготовить флоту, – подчеркнул руководитель Росморречфлота Александр Давыденко. – Наши заведения в соответствии с реформой, которая шла с 2006 года, должны были быть расформированы и переданы в общеобразовательные комплексы. Но мы считаем, что наше отраслевое образование должно остаться, потому что оно очень специфическое. И мы доказали это руководству страны».

«Мне [бывший министр образования] Фурсенко говорил: «Вы работаете на зарубеж, готовите специалистов для иностранных компаний». А что такое экспорт услуг? Разве это плохо, что наши выпускники будут работать за рубежом? В мире наше образование ценится. Филиппинцы везде – это матросы и мотористы, а офицеры морского флота в основном наши, – напомнил А. Давыденко. – Мы должны это сохранить. Мы пытаемся защитить наше образование, и мы должны выпускать таких специалистов, которые будут лучшими в мире. На сегодняшний день это так и есть. Международная морская организация определила, что дефицит командных кадров на флоте с 2015 года составит 40-50 тыс. человек. Если мы свернем наши учебные заведения, мы дефицит еще искусственно усугубим».

По словам ректора МГУ им. Г.И.Невельского Сергея Огая, потребность судовладельцев в кадрах и сейчас не удовлетворена, число запросов превышает количество выпускников примерно на 30%. «Наши выпускники конкурентоспособны на мировом уровне. Лучшие из них получают наиболее привлекательные предложения, в том числе и от мировых компаний. Но в основном распределение идет по российским компаниям», – рассказал он. «Наши дипломы признаются по всему миру, а высокая востребованность наших выпускников говорит о качестве образования», – подтвердил ректор Морского университета им. Ф.Ф.Ушакова Сергей Кондратьев.

Много на Совете говорилось о методах оценки морских вузов министерством образования. Участники совещания считают, что Минобразования не учитывает отраслевую специфику ведомственных учебных заведений. «Критерии Минобрнауки непонятны, они сформированы в пользу крупных столичных вузов. Маленьким местным вузам невозможно конкурировать с ними», – считает С.Кондратьев. Особенно много нареканий вызвал такой показатель как средний балл ЕГЭ поступивших в вуз. «Этот параметр зависит от популярности профессии, что особенно остро ощущают речники», – отметил С.Кондратьев. По его словам, оценка не выявила среди головных вузов неэффективных, только два филиала, к ликвидации которых Росморречфлот уже приступил.

Необходимо отметить, что Росморечфлот сейчас реализует принцип «один город – один вуз или филиал». Первой ласточкой в этом процессе стало объединение ГМА им. адм. С.О.Макарова и Санкт-Петербургского государственного университета водных коммуникаций.

Что касается критериев оценки, то заместитель директора Административного департамента Минтранса Ольга Щегловская сообщила: с министерством образования достигнуто соглашение, что Минтранс подготовит свои критерии оценки и предоставит свои результаты.

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 25.09.2012; ТРАНСПОРТНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ ПОДОРОЖАЛА В ПОЛТОРА РАЗА

Министерство транспорта подготовило и направило в правительство проект программы обеспечения безопасности на транспорте (имеется в распоряжении «Известий»). Расходы федерального бюджета на эти цели в 2014-2016 годах предполагается увеличить более чем в полтора раза. Рост финансирования в первую очередь коснется воздушных и железнодорожных перевозок, где расходы на безопасность вырастут более чем в четыре раза. Эксперты полагают, что дополнительное финансирование необходимо РЖД для обеспечения безопасности новых скоростных поездов между городами, в которых пройдет чемпионат мира по футболу 2018 года.
Проект программы предусматривает расходы федерального бюджета в 2014-2016 годах в сумме 75,7 млрд рублей – прошлая программа на 2010-2013 годы обошлась бюджету в 46,7 млрд рублей. Больше всего вырастут расходы на безопасность железнодорожного и воздушного транспорта – в 4,1 и 4,9 раза соответственно. Также увеличатся расходы на борьбу с «актами незаконного вмешательства» в объекты инфраструктуры. При этом государство снизит расходы на безопасность в метро, на наземном электрическом и автомобильном транспорте, на водном транспорте, а также расходы на научно-исследовательские работы в этой сфере.
В авиации средства, в частности, пойдут на усиление безопасности аэропортов – строительство ограждений, оснащение средствами досмотра пассажиров и багажа. Основное финансирование получат региональные аэропорты – на Дальнем Востоке, Камчатке и Чукотке. Также увеличится финансирование аэропортов Волгограда, Калининграда, Кемерово, Липецка и др.
Всего на безопасность авиаперевозок предлагается выделить 13,1 млрд рублей. В Росавиации не стали комментировать проект программы.

На железнодорожный транспорт предполагается потратить 16,4 млрд рублей, основные средства пойдут на системы безопасности вокзалов и станций, а также на защиту путей, по которым проходят скоростные поезда. В концепции уточняется, что некоторые проекты уже реализуются на собственные средства ОАО «РЖД».
Как пояснили в пресс-службе компании, министерство согласовало выделение на безопасность железных дорог суммы, которую запросили в РЖД.
- ОАО «РЖД» внесло свои предложения в проект программы. Планируемый объем финансирования составляет порядка 16 млрд рублей, – заявили «Известиям» в компании, отметив, что в предыдущей программе предложения железнодорожников учтены не были.
Как пояснил «Известиям» ведущий эксперт УК «Финам Менеджмент» Дмитрий Баранов, одна из основных проблем в этой сфере сегодня – безопасность путей, по которым будут ходить скоростные поезда.
- РЖД декларировало повышение скорости движения поездов между городами. Если что-то попадется на пути скоростного поезда, авария будет очень серьезная, – отмечает эксперт.
По его словам, программа должна предусматривать максимальную автоматизацию ограждений, чтобы к авариям не приводил человеческий фактор.
Как пояснили «Известиям» в Минтрансе, предыдущая программа предусматривала мероприятия, связанные с Универсиадой и Олимпиадой. В новую войдет обеспечение безопасности транспорта в городах, где будет проходить чемпионат мира по футболу 2018 года. На проведение матчей ЧМ-2018 претендуют 13 городов: Москва, Санкт-Петербург, Калининград, Ярославль, Нижний Новгород, Казань, Самара, Саранск, Волгоград, Ростов-на-Дону, Сочи, Краснодар и Екатеринбург. Церемония объявления городов – организаторов чемпионата состоится 29 сентября.
В ведомстве уточнили, что программа находится в стадии согласования – его предполагается завершить до конца ноября. Документ должен быть утвержден правительством до принятия бюджета 2014 года.
ИЗВЕСТИЯ; 25.09.2012; ТРЕБОВАНИЯ МИНТРАНСА К ОБОРУДОВАНИЮ ГЛОНАСС НЕ ОБРАДОВАЛИ РАЗРАБОТЧИКОВ

Провайдеры навигационных сервисов утверждают, что регулятор обязал перевозчиков устанавливать излишне сложные устройства

Министерство транспорта РФ наконец смогло утвердить требования к телематическому оборудованию, обязательному к установке на пассажирском транспорте и средствах перевозки опасных грузов с 1 января следующего года. 13 сентября приказ Минтранса N285 зарегистрирован Минюстом, после чего он стал действительным.

В Минтрансе возились с утверждением спецификаций оборудования откровенно долго – их планировали выпустить еще в первой половине прошлого года, но процесс межведомственных согласований затянулся настолько, что дату обязательного оснащения транспортных средств телематическим оборудованием перенесли на год – с 1 января этого года на первый день следующего. Публикация требований к оборудованию в середине сентября стала еще одной задержкой: чтобы провайдеры оборудования и навигационных сервисов успели заказать китайским производителям крупные партии устройств (к Новому году нужно оснастить порядка 900 тысяч транспортных средств), отвечающих объявленным спецификациям, получить их, сертифицировать, а затем провести кампанию по их массовой установке на транспорт, нужно как минимум полгода – о таких сроках заявляют все поставщики навигационного оборудования.

Также не решен вопрос с инфраструктурой, которая будет собирать и хранить переданную ей информацию о передвижениях ТС: по информации замминистра транспорта Андрея Цыденова, 450 млн рублей на создание комплексной информационно-аналитической системы контроля транспортных средств с использованием технологий ГЛОНАСС/GPS (КИАСК) будут выделены в ближайшее время – сейчас вопрос на согласовании в Минэкономики.

После этого Ространснадзор объявит тендер, начнет принимать заявки и объявит победителя, который приступит к реализации проекта. На все эти действия останется чуть более трех месяцев. Несмотря на стопроцентную вероятность очередного срыва сроков кампании по обязательному оснащению ТС телематическими терминалами, контрольные даты переноситься не будут, уверяет собеседник «Известий» в Ространснадзоре. По его словам, на деле возможно негласное послабление: в первые полгода органы Ространснадзора не будут устраивать целевых проверок наличия навигационного оборудования у перевозчиков.

Что касается самих спецификаций оборудования, то они представляют собой компромиссный вариант, к которому, тем не менее, у производителей осталась масса вопросов. Компромисс в том, что перевозчик может на выбор поставить у себя либо просто телематическое оборудование, позволяющее дистанционно изучить его маршрут и режим движения (о таком приборе шла речь изначально), либо терминал системы «ЭРА-ГЛОНАСС». «ЭРА» расшифровывается как «экстренное реагирование при авариях» – идеология системы в том, что в случае ДТП сигнал о нем моментально поступит экстренным службам с указанием точных координат. Обязательное оснащение оборудованием «ЭРА-ГЛОНАСС» планируется в России с 2015 года, соответственно перевозчики могут выполнить требования будущего уже сейчас. Для этого им нужно установить терминал, обеспечивающий передачу сообщения о ДТП и установление двустороннего голосового соединения с оперативными службами в течении часа после ДТП.

Час автономной работы при отключении питания – общее требование к терминалам как для пассажирского, так и для грузового транспорта, перевозящего опасные вещества. По устойчивости к механическим воздействиям станции должны сохранять работоспособность при ударах с одной из трех сторон с длительностью ударного импульса 6 м/с при пиковом ударном ускорении 25 g. Прибор должен быть защищен от пыли, вертикально падающих капель воды и соответствовать уровню взрывозащиты Ex e IIB T4 – аналогичным уровнем взрывозащиты обладают многие автомобильные двигатели.

Ряд параметров абонентских терминалов кажутся провайдерам избыточными.

- Мы с начала лета следим за разработкой данного приказа и неоднократно вносили свои предложения, но, к сожалению, в приказе остались такие пункты как требования к конкретным внешним портам, таким как CAN, USB, RS232, RS485 и т.п. – сетует Иван Федоров, руководитель департамента по разработке продуктов и сервисов ОАО «Русские Навигационные Технологии». – На данный момент все эти интерфейсы действительно используются в разном оборудовании, но требовать поддержку всех их сразу на наш взгляд излишне, и в дальнейшем может препятствовать применению новых технологий. Мы предлагали везде в приказе указывать только функциональные требования вместо технических, так как это не ограничивает разработчиков в использовании современных технологий.

У ведущего специалиста отдела развития группы компаний «Эшелон Геолайф» Михаила Каштанова удивление вызвали два пункта приказа Минтранса:

- Слишком большая допустимая максимальная погрешность в определении координат – 15 метров. Оборудование, устанавливаемое, например, нашей компанией, обладает погрешностью менее 10 метров, и здесь мы не являемся уникальными. Также на мой взгляд избыточен требуемый объем памяти терминала – он составляет 150 000 событий и позволяет хранить информацию, собранную устройством за несколько суток. Даже при передаче данных от устройства в систему один раз в сутки, будет достаточно в несколько раз меньшего объема памяти.

Вице-президент по технологиям Некоммерческого партнерства «Содействие развитию и использованию навигационных технологий» Евгений Белянко отметил, что в приказе определен унифицированный протокол, по которому бортовое оборудование передает данные в центр мониторинга:

- Этот протокол разработан в России специально для этих целей, и доступен всем производителям в виде бесплатных исходных текстов программы. Это позволит быстро разработать совместимое оборудование многим компаниям, что создаст большой конкурентный рынок и неизбежно снизит цены.

В «Русских Навигационных Технологиях» заявляют, что предлагали не унифицировать протокол, поскольку это может способствовать монополизации рынка:

- Главным вопросом для нас остаётся стандартизированный протокол передачи данных с оборудования. В каждом регионе будет создан центральный оператор, который будет собирать данные со всего транспорта для региональных ведомств и сможет подключать напрямую оборудование любых производителей. В конечном итоге это может привести к тому, что коммерческим операторам придётся конкурировать с государственным оператором, – говорит Федоров. – Также не исключено административное давление со стороны такого оператора.

По мнению Федорова, в данном приказе налицо избыточное регулирование, и это в дальнейшем может замедлить развитие отрасли и сделать российские продукты неконкурентными на международном уровне.

РИА НОВОСТИ; 24.09.2012; НЕФТЯНИКИ ПРОСЯТ МЕДВЕДЕВА ОСТАВИТЬ ДЕЙСТВУЮЩИЙ ПРИНЦИП ДИФФЕРЕНЦИАЦИИ АКЦИЗОВ НА ТОПЛИВО

Главы крупных российских компаний попросили премьер-министра РФ Дмитрия Медведева сохранить дифференцированную систему акцизов на бензин и дизельное топливо с соблюдением действующих соотношений между ставками акцизов на моторные топлива стандартов «Евро-3/4/5», следует из письма нефтяников премьеру, имеющегося в распоряжении агентства «Прайм».

Письмо подписали президент ЛУКОЙЛа Вагит Алекперов, исполнительный директор ТНК-ВР Герман Хан, гендиректор «Газпром нефти» Александр Дюков и президент «Башнефти» Александр Корсик.

В конце июля глава Минфина Антон Силуанов говорил, что правительство РФ может повысить ставки акцизов на моторное топливо классов «Евро-4» и Евро-5» в 2013 году, поскольку пониженная ставка акцизов на качественное топливо ведет к потерям доходов федерального и региональных дорожных фондов.

Глава департамента налоговой и таможенно-тарифной политики министерства финансов Илья Трунин на прошлой неделе заявил, что Минфин и Минэнерго считают возможным повышение акцизов на бензин классов «Евро-4» и «Евро-5» выше запланированного уровня, но не намерены менять ставки для бензина третьего экологического класса.

«Полностью признавая необходимость обновления существующих в нашей стране автомобильных дорог и строительства новых автомагистралей, нельзя не заметить, что опубликованные детали предложений Минтранса и Минфина касательно индексации акцизов на автомобильные бензины и дизельное топливо классов «Евро-4» и «Евро-5» в 2013 -2015 годах вызывают у нас серьезную озабоченность», – говорится в письме.

Действующая с начала 2011 года дифференцированная система акцизов, устанавливает низкие ставки акцизов на более качественное и экологически чистое моторное топливо стандартов «Евро-4» и «Евро-5». По мнению нефтяных компаний, она является стимулом для модернизации НПЗ более эффективным, чем административное воздействие. Многие НПЗ достигнут целевые уровни стандарта «Евро-5» только через несколько лет, и «было бы несправедливо дестимулировать этот процесс на данном этапе, существенно сокращая разницу в ставках акцизов на топливо стандартов «Евро-3» и «Евро-4/5», считают нефтяники.

«Озвученные планы министерств по ускоренной индексации акцизов на моторные топлива стандартов «Евро-4» и «Евро-5» в 2013 -2015 годах существенным образом изменяют экономику производства бензинов и дизтоплива премиального качества, что приведет к соответствующему увеличению отпускных цен НПЗ», – указывают главы нефтяных компаний. Также, по их мнению, это может привести к пересмотру инвестрешений.

«Движение в сторону выравнивания ставок акцизов вне зависимости от стандартов качества топлива, по сути, будет отходом от правильного, на наш взгляд, рыночного механизма стимулирования инвестиций в нефтепереработку», – подчеркивается в письме.

Ставка акциза на моторное топливо «Евро-5» с 1 июля текущего года была довольно существенно снижена по сравнению с уровнем, который действовал с 1 января: по бензину на четверть – до 5,143 тысячи рублей за тонну, по дизельному топливу – на 17%, до 2,962 тысячи рублей. Ставки акцизов для бензина и дизтоплива класса «Евро-4» остались на уровне 6,822 тысячи рублей и 3,562 тысячи рублей соответственно. При этом акцизы на топливо более низкого качества с 1 июля выросли на 5-13% в зависимости от класса. Эти меры были призваны стимулировать модернизацию в нефтепереработке и поощрить переход на потребление экологичных видов топлива.

Что касается повышения акцизов на топливо классов «Евро-4» и «Евро-5», то глава Минфина Антон Силуанов ранее отмечал, что такая мера не должна привести к подорожанию бензина. По его словам, ставка акциза слабо влияет на стоимость этих видов бензина в рознице: так, снижение акциза на качественное топливо в июле не привело к падению цен.

ИНТЕРФАКС; 24.09.2012; ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ИСТОЧНИКИ ДЛЯ ДОРОЖНОГО ФОНДА ДОЛЖНЫ БЫТЬ НАЙДЕНЫ ДО КОНЦА I КВАРТАЛА 2013Г

Дополнительные источники для дорожного фонда должны быть найдены до конца первого квартала 2013 года, сообщил журналистам по итогам заседания правительственной комиссии по вопросам ТЭК вице-премьер Аркадий Дворкович.

Нефтяные компании в ходе заседания отметили, что при существенном росте мировых цен и росте НДПИ возникает давление, и цены на нефтепродукты могут расти быстрее. Поэтому будет прорабатываться вопрос о введении плавающей шкалы акцизов на бензин и другие нефтепродукты. А.Дворкович пояснил, что это необходимо для того, чтобы при росте мировых цен акцизы понижались, и давления на внутренние цены не было.

По его словам, при более высоких ценах не нефть на мировом рынке таким образом возникает вопрос наполнения дорожных фондов. «Необходимо будет найти иные источники наполнения. Такое поручение дано. Пока окончательного решения нет», – сказал он.
ITARTASS.SPB.RU; 24.09.2012; ПЕТЕРБУРГ ПОПРОСИЛ У МИНТРАНСА 34 МЛРД РУБЛЕЙ НА ПРОЕКТ ТРАНСПОРТНОГО ОБХОДА ЦЕНТРА ГОРОДА

Правительство Петербурга обратилось в министерство транспорта РФ с предложением софинансировать инвестиционный проект транспортного обхода центра города. Северная столица предлагает федеральному центру выделить 34 млрд рублей, в свою очередь Петербург готов вложить 26 млрд руб. Об этом сообщил сегодня и.о. председателя городского комитета по инвестициям и стратегическим проектам Олег Лысков.

Инвестиционный проект транспортного обхода центра Санкт-Петербурга предполагает создание магистрали непрерывного движения, которая к 2016 г соединит южные и северные районы города, минуя его центр. Объем инвестиций оценивается в 60 млрд рублей, сказал Лысков. Основную часть затрат составит реконструкция набережной Обводного канала, где будут построены 4 тоннеля на пересечении со Старо-Петергофским, Московским и Лиговским проспектами, а также дополнительные развязки на пересечении с проспектом Обуховской Обороны. Решение о выделении средств должно быть принято до конца года, сказал Лысков.

Финансовая модель проекта – «контракты жизненного цикла» /вариант госконтракта/: инвестору будут поэтапно возвращать затраченные им средства на строительство и эксплуатацию. Оплата будет проходить после сдачи объекта. Планируется, что инвестор после реконструкции будет эксплуатировать объект в течение 10 лет.

ВЕДОМОСТИ; ДМИТРИЙ КАЗЬМИН, МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 25.09.2012; ДВОЙНОЙ СЧЕТ ЗА ПОЕЗДА

Налоговики могут опровергнуть давний постулат РЖД об убыточности пригородных перевозок. Они считают, что крупнейший оператор на этом рынке – столичная Центральная пригородная пассажирская компания получала прибыль, а не убытки, и требуют доплатить в бюджет 740 млн руб.

С июля Центральная пригородная пассажирская компания (ЦППК) оспаривает в Арбитражном суде Москвы претензии столичной инспекции ФНС №5 на 740 млн руб. налогов, пеней и штрафа. По собственным данным ЦППК, она занимает свыше 80% московского и 56% общероссийского рынка пригородных железнодорожных перевозок. Как выяснили «Ведомости», посетив судебное заседание 12 сентября, претензии касаются периода 2008-2009 гг. Налоговики уличили структуру РЖД в двойной оплате расходов на некоторые услуги, оказываемые монополией. В результате компания либо ушла в убыток, либо занизила прибыль в 2008-2009 гг. Представитель ЦППК парирует, что убыток у компании был только в 2008 г. (349 млн руб.), а в 2009 г. была прибыль в 383 млн руб.

Вопросы с двойной оплатой одних и тех же услуг или работ судья Максим Ларин разделил на два эпизода.

Первый связан с уборкой платформ и оплатой электричества на движение составов и освещение объектов инфраструктуры. ЦППК, кроме того что заключила с РЖД общий договор на аренду инфраструктуры и составов по регулируемому тарифу (11 руб. за вагоно-километр), отдельно платила третьим лицам за уборку платформ и прилегающей территории. Также ЦППК дополнительно оплачивала затраты на электричество. Представитель инспекции сказал в суде, что эти услуги уже входят в тариф и повторно оплачиваться не должны. Налоговики считают, что на деле уборкой занимались структуры РЖД, а подрядчики, которых якобы привлекала ЦППК, не могли быть исполнителями работ из-за отсутствия необходимых ресурсов.

Второй эпизод касается ремонта прилегающей инфраструктуры, в том числе помещений. По мнению налоговиков, эти работы также должна проводить РЖД как собственник. Кроме того, исполнителя работ налоговики считают однодневкой. По данным инспекции, на ее учредителя зарегистрировано более 100 организаций, а платежи от ЦППК шли на закупку косметики и сантехники.

Представители ЦППК в суде объяснили оплату этих работ и услуг расплывчатой тарифной политикой государства. По их словам, когда в конце 2007 г. приняли тариф на использование инфраструктуры РЖД для пригородных перевозок, Федеральная служба по тарифам (ФСТ) подробно не расшифровала перечень входящих в него услуг.

Поэтому поскольку компания проводила уборку за свой счет до 2008 г., то продолжила это делать, привел пример представитель ЦППК: при этом убирали только те участки, которые не охватывала РЖД. По его словам, схожая ситуация с электричеством: ранее оно стоило почти 1 руб. на вагоно-километр, включено ли оно в новый тариф и в каком объеме – было непонятно. Ремонт же ЦППК была обязана проводить за свой счет по договору с РЖД, утверждал представитель компании. Представитель РЖД в суде в целом подтвердил это.

Судья Ларин констатировал, что с эпизодами, где исполнителями работ были однодневки, все понятно: если это подтвердится, расходы компании приняты не будут. Также его удивило, что направления, которые были переданы в аренду ЦППК, продолжала убирать РЖД. С двойной оплатой услуг и работ Ларин предложил разобраться после пояснений ФСТ. К заседанию суда служба их не представила, а ее представитель не пришел. Ларин еще раз обязал их принести в суд расшифровку тарифа на 2008 и 2009 гг. на следующее заседание 14 ноября. Представитель ФСТ отказался от комментариев.

Налоговые споры из-за плохого регулирования тарифов нередки, замечает партнер Taxadvisor Дмитрий Костальгин. Так, в этом году Высший арбитражный суд поставил точку в вопросе, включен ли НДС в тариф за услуги ЖКХ (если специально не указано, то нет. – «Ведомости»). Если факт двойных платежей в пользу РЖД будет доказан, это будет признано необоснованным обогащением. Тогда излишне уплаченные средства монополии придется вернуть арендаторам, а те заплатят с полученных сумм налоги, отмечает Костальгин. Представитель РЖД отказался это комментировать.

Балансирование ЦППК на грани рентабельности выгодно и ей самой, и РЖД. Менеджеры последней неоднократно говорили об убыточности пригородного сообщения в России. При этом РЖД настаивает, чтобы региональные бюджеты компенсировали разницу между согласованной стоимостью билетов для населения и реальными затратами железнодорожников на перевозку. В августе монополия предупреждала о сокращении количества электричек во многих субъектах из-за нежелания местных властей софинансировать перевозки, речь шла о 86 поездах в 14 регионах. Две недели назад вице-премьер Аркадий Дворкович не исключил удвоения господдержки РЖД в 2013 г., в этом году она составила около 100 млрд руб. Правда, ЦППК в 2011 г. получила субсидию всего на 215 млн руб., указано в ее годовом отчете, отчеты за более ранние периоды компания не публикует. Центральная пригородная пассажирская компания

Пассажирский перевозчик, осуществляет пригородное сообщение по территории Москвы, Московской, Курской, Владимирской, Рязанской, Тульской, Калужской, Смоленской, Брянской и Орловской областей

акционеры – РЖД (49%), департамент имущества Москвы (25,33%), ООО «МПК» (совладелец – руководитель департамента транспорта Москвы Максим Ликсутов, 25,33%).

пассажиропоток – 506,3 млн человек.

Финансовые показатели (РСБУ, 2011 г.):

выручка – 23,7 млрд руб.,чистая прибыль – 4,7 млрд руб.

РГ-ДАЛЬНИЙ ВОСТОК; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 24.09.2012; НАЗВАНЫ ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЕ ПРИЧИНЫ АВАРИИ ТЕПЛОХОДА «ВЕСТ»

Причиной аварии теплохода «Вест», которая произошла в воскресенье в Охотском море, по предварительным данным, могло стать смещение груза на борту, что привело к потере устойчивости, говорится в сообщении Ространснадзора.

Служба уже приступила к расследованию и выявила, что теплоход, который перевернулся и затонул в четырех милях от поселка Октябрьский Усть-Большерецкого района Камчатского края, не был полностью укомплектован экипажем.

В рейс не вышли капитан судна, боцман, 3-й механик, матрос. Кроме того, на борту находились не менее трех человек, не внесенных в судовую роль (список членов экипажа судна, подтверждающий служебное положение моряка), констатировал Ространснадзор.

ИНТЕРФАКС; 24.09.2012; МОРСКИЕ СУДА ПРОДОЛЖАЮТ ПОИСКИ РЫБАКОВ С СУДНА, ЗАТОНУВШЕГО У БЕРЕГОВ КАМЧАТКИ

Экипажи двух больших автономных морозильных траулеров (БАТМ) ищут во вторник двух моряков с транспортного рефрижератора «Вест», затонувшего в Охотском море у западного побережья Камчатки.
«Кроме этого, попутный поиск ведут все суда, работающие в том районе. Их экипажи предупреждены о необходимости внимательно следить за акваторией и в случае обнаружения каких-либо подозрительных предметов сообщать об этом спасателям», – сообщила агентству «Интерфакс-Дальний Восток» пресс-секретарь ГУ МЧС по Камчатскому краю Юлия Ананьева.
Она добавила, что к поискам пропавших моряков привлечены и жители прибрежных поселков, рыбаки, охотники. Они осматривают береговую линию.
«Авиация в поисках людей во вторник участвовать не будет», – сказала Ю.Ананьева.
ПТР «Вест» (порт приписки Петропавловск-Камчатский) перевернулся и затонул в Охотском море приблизительно в четырех милях от поселка Октябрьский Усть-Большерецкого района вечером 23 сентября. Экипаж судна состоял из 10 человек, 8 из них спаслись на трех плотах.
Два члена экипажа ПТРа «Вест» считаются пропавшими без вести. Это 42-летний второй механик Анатолий Шевчук и матрос Николай Пяткин 1984 года рождения. По свидетельству их спасшихся коллег, моряки утонули.

Их поиски начались сразу после происшествия. В понедельник район кораблекрушения вылетал вертолет Ми-8 МЧС со спасателями на борту, которые с воздуха пытались обнаружить двух моряков. Но найти удалось только четвертый спасательный плот и перевернувшуюся надувную лодку с рефрижератора «Вест» Людей на них не было. Поиски моряков продолжаются.
В Главном управлении МЧС России по Камчатскому краю открыт телефон «горячей линии» для родственников пропавших моряков. По номерам 8(415-2) 200-104; 8(415-2) 23-99-99 род они могут получить экстренную психологическую помощь, а также узнать информацию о ходе поисковых работ.
По данным МЧС, судно везло на север Камчатки груз продуктов, стройматериалов, бытовой химии.
По факту крушения траулера «Вест» возбуждено уголовное дело по ч.3 ст. 263 УК РФ («Нарушение правил безопасности движения и эксплуатации водного транспорта, повлекшее по неосторожности смерть двух человек «).
По этой статье предусмотрено наказание в виде лишения свободы на срок до семи лет. Следователи СКР рассматривают целый ряд причин произошедшего, среди которых: человеческий фактор, неблагоприятные метеоусловия, неисправность судна и перегруз. В расследовании принимает участие и Ространснадзор, который предварительными причинами кораблекрушения называет неукомплектованность экипажа судна согласно судовой роли и возможное смещение груза, приведшее к потере остойчивости. По данным ведомства, в роковой рейс не вышли капитан судна, боцман, 3-й механик, и матрос. Всего из штатного экипажа судна «Вест» в рейс не вышло 4 человека. Вместе с тем, на борту транспортника находились не менее трех человек, не внесенных в судовую роль.

РИА НОВОСТИ; 24.09.2012; ТРАУЛЕР, ЗАТОНУВШИЙ В ОХОТСКОМ МОРЕ, ВЫШЕЛ В РЕЙС БЕЗ ШТАТНОГО КАПИТАНА – РОСТРАНСНАДЗОР

Траулер «Вест», затонувший в воскресенье вечером в Охотском море, вышел в рейс без штатного капитана и еще трех членов экипажа, при этом три находившихся на борту человека не были внесены в судовые документы, сообщает в понедельник Ространснадзор.

Как сообщалось ранее, «Вест» затонул в Охотском море приблизительно в четырех милях от поселка Октябрьский вечером 23 сентября. На борту судна находилось десять человек, восьмерым удалось спастись. Двое мужчин числятся пропавшими без вести. По данным дальневосточного управления Следственного комитета на транспорте, судно затонуло из-за удара волны в правый борт и начавшегося затем крена. Ранее в качестве версий крушения были названы перегруз, человеческий фактор, неблагоприятные метеоусловия и неисправность судна.

Ространснадзор сообщил, что предварительными причинами крушения стали недоукомплектованность экипажа и возможное смещение груза, приведшее к потере устойчивости. По данным ведомства, траулер вышел в рейс без капитана, боцмана, третьего механика и матроса.

«Всего из штатного экипажа судна «Вест» в рейс не вышло четыре человека», – говорится в сообщении.

При этом, как указывается в релизе, на борту находились не менее трех человек, не внесенных в судовую роль – документ, содержащий сведения о количестве и составе экипажа при приходе и отходе судна.

Судно перевозило 49,2 тонны груза для снабжения поселка Манилы на западном побережье Камчатки.

Затонувшее судно было построено в 1994 году в Астрахани.

Водоизмещение «Веста» составляло 245 тонн, регистровая валовая вместимость, по данным Ространснадзора – 190 тонн. Длина судна составляла 31 метр, ширина – семь метров, высота борта – три метра, «Вест» мог поднять на борт до 57 тонн груза и развивать скорость до десяти узлов.

PORTNEWS.RU; 24.09.2012; ГОСУДАРСТВЕННЫЙ ПОРТКОНТРОЛЬ НА ВВП РОССИИ С 14 ПО 21 СЕНТЯБРЯ 2012 ГОДА ВЫЯВИЛ 631 НАРУШЕНИЕ

Государственный портовый контроль на внутренних водных путях России (ВВП РФ) с 14 по 21 сентября 2012 года провел 365 инспекций судов, в результате которых выявлено 631 нарушение обязательных требований. Об этом сообщает пресс-служба Росморречфлота.

В том числе 22 серьезных нарушений обязательных требований, повлекшие временное задержание судов.

Кроме того, были осмотрены 59 пассажирских судов, (выявлено 52 нарушений обязательных требований) и 25 судов с опасными наливными грузами, на которых выявлено 21 нарушение обязательных требований.

Задержано 3 пассажирских судна.

Напомним, 30 августа 2012 года вступил в силу Федеральный закон №131-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации» (о совершенствовании системы государственного управления внутренним водным транспортом, а также о повышении эффективности контрольно-надзорных мероприятий в области безопасной эксплуатации транспортных средств) в части основных изменений в Кодекс внутреннего водного транспорта

Законом с 30 августа 2012 года введена система государственного портового контроля на внутренних водных путях, при которой суда, в зависимости от оценки риска нарушения обязательных требований, проверяются капитаном бассейна внутренних водных путей или его инспекцией.

Капитаны бассейнов внутренних водных путей назначены Росморречфлотом по согласованию с Минтрансом России и приступили к исполнению своих обязанностей.

Предметом проверки является техническое состояние судна, его корпуса, конструкций, машин и механизмов, а также соответствие квалификации и состава экипажа судна обязательным требованиям. К судну, не исполняющему обязательные требования, применяются меры административного характера вплоть до задержания (запрета дальнейшей эксплуатации) до устранения выявленных нарушений.

SEANEWS; 24.09.2012; НОВЫЕ ТРЕБОВАНИЯ IMO ПО ВЗВЕШИВАНИЮ КОНТЕЙНЕРОВ

С 17 по 21 сентября 2012г. в Лондоне в штаб квартире Международной морской организации (IMO) прошла 17-я сессия Подкомитета IMO по опасным грузам, твердым грузам и контейнерам ( DSC ). Как сообщили SeaNews в пресс-службе Минтранса, Подкомитет разработал проект поправок к Правилу VI/2 СОЛАС с требованием к взвешиванию контейнеров для проверки их брутто веса перед погрузкой на судно. Поправки будут представлены на одобрение 92-й сессии Комитета по безопасности на море (КБМ).

Одобрен окончательный проект поправок в правило III /19.3.3 СОЛАС-74 в отношении обязательных требований к проведению судовых учений по входу и спасению людей в закрытых помещениях. Поправки будут представлены на одобрение 91-й сессии КБМ.

Подкомитет подготовил проект поправок №02-13 к Международному Кодексу морской перевозки навалочных грузов (МК МПНГ). В частности, вводится ряд новых карточек для навалочных грузов. Поправки вступят в силу с 1 января 2014 года для применения на добровольной основе, а с 1 января 2015 года их применение станет обязательным.

Подготовлен проект Руководства по разработке и одобрению процедур по анализу, проверкам и контролю содержания влаги в твердых навалочных грузах склонных к разжижению. Руководство предназначено для использования судовладельцами при подготовке указанных процедур, требуемых правилом 4.3.3 МК МПНГ , а также для содействия компетентным властям порта погрузки в одобрении и проверке осуществления данных процедур. Проект руководства будет опубликован циркуляром MSC после одобрения на 92-й сессии КБМ.

Одобрен окончательный проект поправок к Международной конвенции по безопасным контейнерам 1972г. (КБК-72) для утверждения на 91-й сессии КБМ. Поправки содержат изменения терминологии касательно массы брутто контейнеров и надписей на табличке КБК-72, введены требования к проверке почности контейнеров, используемых без одной двери. Установлены дополнительные критерии оценки контрольными органами технического состояния контейнеров для их дальнейшей безопасной транспортировки с возможными ограничениями. Эти же критерии будут внесены посредством поправок в «Пересмотренные рекомендации по гармонизированному толкованию и осуществлению КБК-72» (циркуляр ИМО CSC.1/Circ.138).

В рамках содействия осуществлению требований КБК-72 подготовлен проект руководства по одобрению программ непрерывного освидетельствования контейнеров (АСЕР). Руководство будет одобрено на 92-й сессии КБМ посредством циркуляра CSC .

Следующая, 18-я сессия Подкомитета DSC состоится в период с 16 по 20 сентября 2013 года.
ИА PORTNEWS; 24.09.2012; ТЕПЛОХОД «КАПИТАН ЗИМИН» СОВЕРШИЛ КАСАНИЕ С СУДНОМ «ВОЛГОНЕФТЬ-36» НА РЕКЕ НЕВА

Теплоход «Капитан Зимин» (судовладелец ЗАО «Башволготанкер», порт приписки Самара) с грузом 4655 тонн мазута на 1356 км реки Нева, ночью 24 сентября 2012 года совершил касание со стоящим на рейде теплоходом «Волгонефть-36» (судовладелец ЗАО «Волгатрансервис», порт приписки Нижний Новгород) с грузом 4643 тонн газойля. Об этом сообщается в материалах Государственного морского спасательно-координационного центра (ГМСКЦ) Минтранса России. 

Произошло соприкосновение с повреждением корпусов судов выше ватерлинии. Пострадавших, разлива нефтепродуктов нет. Судоходство не нарушено. 

Суда стоят на рейде Невский лесопарк в ожидании расследования.

ВЕДОМОСТИ; 25.09.2012; ОПОЗДАВШИХ ПОСЧИТАЛИ

«ВИМ-авиа», «Кубань» и «Уральские авиалинии» в августе 2012 г. чаще других задерживали рейсы, сообщила Росавиация. «ВИМ-авиа» задержала 18,2%, «Кубань» – 13,86%, «Уральские авиалинии» – 12,56%. Самыми пунктуальными стали «Ютэйрэкспресс» – задержала 2,37%, «Трансаэро» – 2,38%, «Россия» – 2,4% и «Сибирь» – 2,41%. «Аэрофлот» задержал 3%, или 417 из 13 916 выполненных рейсов.
ИА REGNUM; 24.09.2012; РОСАВИАЦИЯ ВНОВЬ АННУЛИРОВАЛА СЕРТИФИКАТ ТВЕРСКОЙ «ВЕРТИКАЛИ-Т»

Сертификат тверской авиакомпании «Вертикаль-Т» вновь аннулирован Росавиацией. Об этом корреспонденту ИА REGNUM сообщили 24 сентября в пресс-службе Федерального агентства воздушного транспорта.

Сертификат аннулирован в связи с нарушением установленных норм налета, рабочего времени и времени отдыха летных экипажей, невыполнением указаний уполномоченного органа в области гражданской авиации данных в пределах его компетенции, по устранению в установленный срок выявленных инспекционной проверкой недостатков, угрожающих безопасности полетов или авиационной безопасности и выявленными фактами нарушения сертификационных требований гражданской авиации.

Напомним, в первый раз сертификат эксплуатанта No. 79 ООО Авиакомпания «Вертикаль-Т» был аннулирован с 13 июня 2012 года. Росавиация лишила сертификата эксплуатанта «Вертикаль-Т», найдя многочисленные факты нарушений норм налета, рабочего времени и отдыха экипажей. В Росавиации считают, что те нарушения, которые представляются гендиректору «Вертикали-Т» Владимиру Скурихину незначительной переработкой рабочего времени, в соответствии с федеральными авиационными правилами являются основанием для аннулирования действия сертификата эксплуатанта. В Росавиации отмечают, что руководство авиакомпании так и не сделало выводов и уроков из тех нарушений, которые были вскрыты в деятельности авиакомпании. Руководство авиакомпании заявило, что отзыв у нее лицензии – способ вытеснить авиакомпанию с рынка. «Вертикаль-Т» оспорила решение Росавиации о лишении авиакомпании сертификата. В августе 2012 года авиакомпания «Вертикаль-Т» в судебном порядке добилась возращения сертификата эксплуатанта перевозчика.

Авиакомпания «Вертикаль-Т» основана в 1992 году. Базируется в аэропорту «Змеево». Парк авиакомпании состоит из более 25 воздушных судов типа Ми-8П, Ми-8Т, Ми-8МТВ, Ми-8АМТ, Ми-171 и Ми-26Т. Авиакомпания, в частности, выполняет различные виды авиационных работ под эгидой WFP, USAID. «Вертикаль-Т» получила аккредитацию в ООН. Как сообщают в пресс-службе компании, «Вертикаль-Т», созданная без помощи государства, стала единственной компанией в мире, которая смогла вытащить сбитые американские чинуки и супер-пумы в Афганистане, президент США Барак Обама после этого лично поблагодарил Россию и отметил профессионализм вертолетчиков авиакомпании. Также компания участвовала в миротворческих и гуманитарных миссиях.

GAZETA.RU; 24.09.2012; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; АРЕНДА ИДЕТ НА ВЗЛЕТ

Государство может поднять ставки аренды аэродромов в десятки раз

Ставки аренды аэродромов в московском авиаузле могут вырасти в десятки раз – до более 2 млрд рублей за взлетно-посадочную полосу. Без этого частные инвестиции в аэродромную инфраструктуру не пойдут, следует из предварительной экспертизы проекта создания компании, консолидирующей госактивы в МАУ. Повышение тарифов на «взлет-посадку» приведет к росту цен на авиаперевозки.

Привлечение частных инвестиций в аэродромную инфраструктуру московского авиаузла (МАУ) потребует увеличения ставок аренды аэродромов. В противном случае инвесторы в проект не пойдут: инвестиции не смогут себя окупить. Такой вывод делают независимые эксперты в предварительном финансово-экономическом обосновании создания компании, которая объединит государственные активы в авиаузле. Экспертиза проводится по заказу профильной рабочей группы, которую возглавляет первый вице-премьер Игорь Шувалов.

С прогнозными сценариями, где разбирается укрупненная финансовая модель проекта, ознакомилась «Газета.Ru». О юридических сложностях процесса «Газета.Ru» писала ранее.

Ставка аренды взлетно-посадочных полос аэропортов МАУ, по пессимистичному сценарию, может быть повышена в десятки раз – до 2,3 млрд рублей в год за одну полосу. Благоприятный сценарий – повышение ставки до 1 млрд рублей за полосу.

Развитие событий будет зависеть от того, сможет ли будущая единая компания получить налоговые льготы и решит ли она создавать резервный фонд.

Аэродромы МАУ находятся в собственности у государства. Аэропорты Внуково, Шереметьево и Домодедово арендуют их у ФГУП «Администрация гражданских аэропортов» (АГА) и «Администрация аэропорта Домодедово» (ААД). Внуково сейчас выплачивает АГА 10% выручки от аэропортового сбора по операциям «взлет-посадка» (по итогам 2011 года – около 79 млн рублей). У Шереметьево – фиксированная ставка: в апреле 2012 года АГА заключило договор аренды на 49 лет со ставкой 201 млн рублей. У частных владельцев Домодедово договор сроком на 75 лет (в сентябре согласовано повышение с 92 млн до 410 млн рублей).

Сейчас арендная плата – единственный источник доходов госпредприятий для покрытия расходов по хозяйственному ведению аэродромами. Реконструкцию и развитие аэродромов ФГУПы ведут за счет средств из российского бюджета.

Единая компания, создание которой предварительно одобрил в июле 2012 года президент Владимир Путин, должна обеспечить развитие московского авиаузла после 2015 года без государственного финансирования только за счет собственной прибыли и привлеченных с рынка денег.

Основным доходом единой компании рассматривается плата за аренду аэродромного имущества от операторов аэропортов.

В уставный капитал компании планируется внести и госпакеты акций самих аэропортов (83,04% акций «Международного аэропорта Шереметьево», 74,74% акций «Аэропорта Внуково» и 25% +1 акция «Международного аэропорта Внуково»). При повышении арендной платы аэропорты смогут соответственно повысить тарифы на «взлет-посадку» (обосновываются и согласовываются в Федеральной службе по тарифам), эти деньги станут источником доходов компании.

Для успешного привлечения инвестиций в проект повышение ставки аренды на инфраструктуру и тарифов на обслуживание авиакомпаний неизбежно, следует из предварительной экспертизы.

Общие расходы новой компании предварительно оцениваются в сумму от 5 млрд рублей в год. Основные статьи расходов – это налоги на имущество (у ФГУП есть налоговые льготы; без льгот – расходы от 2 до 3 млрд рублей ежегодно) и эксплуатационные расходы по содержанию аэродромов. Выручка от операций «взлет-посадка» при действующих тарифах и пассажиропотоке во Внуково и Шереметьево (аэропорт Домодедово в экспертизе не рассматривается) составляет примерно 2,8 млрд рублей и не покрывает даже минимальные расходы будущей компании.

Если Внуково и Шереметьево добьются максимально возможного роста пассажиропотока в 90 млн человек ежегодно, но при этом тарифы за «взлет-посадку» для авиаперевозчиков сохранятся на нынешнем уровне, единая компания сможет выручить около 8 млрд рублей в год. Но для увеличения пропускной способности нужно развивать инфраструктуру, и если у Внуково после реконструкции ВПП-1 и перронов в 2013 году все возможности по увеличению пропускной способности есть, то в Шереметьево нужно построить третью полосу (деньги под нее заложены в бюджете), а после 2015 года заняться реконструкцией сектора Шереметьево-1 (стоимость проекта – от 25 млрд рублей; госбюджет после 2015 года пока не разработан).

Федеральный бюджет на 2012–2015 годы покрывает планы по развитию инфраструктуры аэропортов отчасти. На строительство и реконструкцию полос, перронов, рулежных дорожек, по разным оценкам, уже сейчас не хватает от 43 млрд до 60 млрд рублей (с учетом развития Домодедово). Единая компания должна привлекать средства частных инвесторов (30% от дефицита стоимости проекта) и брать кредиты (70%), а значит, нести расходы по обслуживанию долга.

Но компании необходимо создавать резерв: через 25 лет московскому авиаузлу для капитального ремонта инфраструктуры потребуется, по предварительным расчетам, более 650 млрд рублей в течение восьми лет (в период с 2038 по 2046 год), полагают правительственные эксперты.

И если будет решено такой резерв создавать, в него необходимо проводить ежегодные отчисления на уровне амортизационных расходов – около 4–6 млрд рублей.

Если компания не получит льготы по налогу на имущество и решит создавать резерв на капитальный ремонт за счет собственной выручки, придется повышать арендную ставку до максимально возможного значения – примерно 2,3 млрд рублей за взлетно-посадочную полосу в год.

В этом случае аэропортам Внуково и Шереметьево необходимо будет поднять средний тариф на операцию «взлет-посадка» более чем в 3 раза – до 650 рублей за тонну взлетной массы.

Сейчас этот тариф составляет около 160 руб./т для российских авиакомпаний и примерно 315 руб./т для иностранных. Но такой сценарий развития событий ведет к минимальной внутренней норме доходности проекта и значительному сроку окупаемости инвестиций, поэтому эксперты рассматривают его как «негативный».

Если компания добьется льгот по налогу на имущество, а финансирование капитального ремонта будет идти не только за счет собственных и заемных средств, но и частично из федерального бюджета, повышение арендной ставки прописывается на уровне до 1 млрд рублей за полосу. В таком случае аэропортам потребуется повысить средний тариф на «взлет-посадку» примерно до 395 руб./т. Это наиболее благоприятный вариант для привлечения частных инвестиций.

На налоговые льготы компания, скорее всего, может рассчитывать, считают эксперты.

«Практика поддержки важных для государства проектов – Олимпиады в Сочи-2014, Сколково и других – есть, – поясняет советник юридической фирмы Lidings Степан Гузей. – В том числе эту поддержку государство оказывает через налоговые льготы – как на федеральном уровне – через внесение поправок в Налоговый кодекс, так и на региональном – путем предоставления максимальных льгот, предусмотренных по ряду налогов – на прибыль, на имущество. Так что можно с высокой долей вероятности сказать, что сама возможность предоставления льгот принципиально возможна».

Федеральным законодательством льгота по налогу на имущество для инфраструктуры аэропортов не предусмотрена, но имущество Внуково, Домодедово и Шереметьево льготируется по закону Москвы «О налоге на имущество организаций», говорит Александр Миронов, замдиректора аудиторско-консалтинговой группы «Уральский союз». «Льготу по налогу на имущество в отношении аэродромов и объектов единой системы организации воздушного движения вполне могут применять не только ФГУП, но и ОАО, – уточняет он. – Даже если это имущество сдается в аренду, льгота все равно применяется».

«Важность и обсуждаемость проекта создания единой компании в МАУ дает основания полагать, что предоставление различных льгот, в том числе налоговых, будет предметом политического интереса и лоббирования», – добавляет Гузей.

Увеличение аренды изменит структуру расходов операторов аэропортов. Расходы Внуково по аренде аэродромного имущества сейчас не превышают 4% в общих расходах. Этот показатель увеличится примерно до 33%. В Шереметьево на аренду идет чуть более 2%; будет около 26%.

Авиакомпании, летающие из Шереметьево и Внуково, компенсируют повышение ставки за «взлет-посадку», повысив цены на авиабилеты.

Ранее на это обращал внимание в письмах помощнику президента Эльвире Набиуллиной и замминистра экономразвития Олегу Савельеву исполнительный директор аэропорта Домодедово Денис Нуждин (он прогнозировал рост тарифа «взлет-посадки» в 7,5 раза «в горизонте до 2043 года). По оценкам, представленным в экспертном финансово-экономическом анализе создания единой компании, в худшем случае пассажиру придется заплатить дополнительно 224 рубля за билет, в лучшем – 94 рубля.

Пересмотр арендных отношений с операторами Внуково и Шереметьево в рамках единой компании не предполагает значительных сложностей. Но у владельцев аэропорта Домодедово договор аренды действует 75 лет, им может быть предложено изменение арендной ставки по формуле «разность между доходами от операций «взлет/посадка» и расходами на эксплуатацию», следует из предварительных материалов по созданию единой компании.

«Правительство четко определило: после 2015 года госинвестиции в московский авиаузел будут сведены к минимуму, если не сокращены полностью, – говорит источник, знакомый с работой по консолидации федерального имущества в МАУ. – Аэропорты уже достаточно привлекательны для частных инвесторов, и деньги на инфраструктуру нужно искать самостоятельно».

Государство не может обязать операторов аэропортов вкладываться в реконструкцию государственного аэродромного имущества и, тем более, создавать для государства новую аэродромную инфраструктуру. Приватизация аэродромов не вызывает интереса у операторов аэропорта – стоимость аэродромов МАУ, по самым примерным расчетам, оценивается в 100 млрд рублей. Основной доход от эксплуатации аэродрома – операции за «взлет-посадку» – не позволяет окупить приватизацию в приемлемые сроки (по разным оценкам, срок такой инвестиции – от 60 лет). Как вариант, прорабатывалась возможность пересмотра договоров аренды с инвестиционными обязательствами. Арендные платежи тогда шли бы в зачет частных инвестиций во взлетно-посадочные полосы. Но и здесь срок окупаемости частных инвестиций при нынешней арендной ставке слишком длителен.

Консолидированные активы московского авиаузла выглядят более привлекательными для частных инвесторов, утверждают участники процесса консолидации.

«Фонд Macquarie обсуждает возможность вхождения в капитал будущей единой компании на миноритарный пакет совместно с российскими партнерами», – сообщил высокопоставленный источник в правительстве. Ранее об интересе инвестфонда Macquarie к проекту единой компании говорил и другой источник в Белом доме.

Письменные запросы в европейский и головной офисы Macquarie в течение недели оставались без ответа.

Во Внуково, Домодедово и Шереметьево детализацию проекта создания компании, консолидирующей госактивы в МАУ, не комментируют.

АВИАПОРТ.РУ; 24.09.2012; РОСТРАНСНАДЗОР ЗА НЕДЕЛЮ ВЫЯВИЛ 124 НАРУШЕНИЯ В СФЕРЕ ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА

Ространснадзор в период с 14 по 21 сентября провел 85 контрольно-надзорных мероприятий, в числе которых 20 инспекторских проверок соблюдения требований воздушного законодательства в деятельности субъектов гражданской авиации, 32 рамповых проверок воздушных судов и 33 проверки по задержкам отправления пассажиров, обращениям граждан, а также совместные проверки с другими надзорными органами, говорится в сообщении ведомства. 

В результате проведенных мероприятий было выявлено 124 нарушения требований воздушного законодательства и 25 нарушений на 14 воздушных судах при проведении рамповых проверок. 

Как сообщается, по фактам выявленных нарушений выдано 38 инспекторских предписаний, составлено 14 протоколов об административных правонарушениях, привлечено к административной ответственности 20 юридических, должностных и физических лиц, наложено штрафов на общую сумму 364,3 тыс. руб. 

При проведении рамповых проверок воздушных судов инспекторские предписания были выданы ООО «Авиакомпания «Тулпар», ООО «Глобус».
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