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ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА, МАКСИМ ТОВКАЙЛО; 04.10.2012; СРОК ДЛЯ «СОВКОМФЛОТА».

Приватизация. Пароходство инвесторам.

Правительство рассчитывает приватизировать четверть «Совкомфлота» до конца этого года. Успеть закрыть сделку за этот срок будет непросто, да и рынок фрахта не в лучшей форме, предупреждают эксперты.

Приватизация 25% минус 1 акция «Совкомфлота» может состояться до конца этого года, рассказали два чиновника разных ведомств, участвующие в обсуждении вопроса. Параметры продажи пока не утверждены, добавляют они. Если получится найти стратегического инвестора на этот пакет, то он будет продан ему, говорит один из собеседников, если нет – акции будут размещены на бирже: 12,5% бумаг продаст государство, такой же пакет – сама компания за счет допэмиссии. Привлеченные деньги «Совкомфлот» потратит на новые суда.

В начале июня министр экономического развития Андрей Белоусов оценил 25% минус 1 акция «Совкомфлота» в 25–27 млрд. руб. Аналитик Raiffeisenbank Константин Юминов называет эту оценку справедливой.

По программе приватизации правительство планирует продать 50% минус 1 акция «Совкомфлота» до 2013 г., а к 2016 г. полностью выйти из капитала пароходства.

50% «Совкомфлота» предполагается продать двумя траншами по 25%, говорил в конце сентября первый вице-премьер Игорь Шувалов. «Эти продажи между собой должны быть во времени не сильно отдалены», – говорил он (цитата по «Интерфаксу»). Планируется продажа в форме IPO, но возможно и привлечение стратега, если поступит такое предложение, добавлял Шувалов: «Если есть компании в Сингапуре, которые заинтересованы в такой сделке». Вчера представитель первого вице-премьера от комментариев отказался. Ранее гендиректор «Совкомфлота» Сергей Франк в качестве потенциального инвестора называл китайскую CNPC.

Правительству сейчас будет непросто найти стратега для «Совкомфлота», считает гендиректор агентства Infranews Алексей Безбородов. С этим согласен и Юминов: вообще время для продажи пароходства не самое удачное, ведь ставки фрахта не первый год на низком уровне (по данным агентства Platou, с 2008 г. стоимость аренды танкеров упала в 4 раза). «Не уверен, что сейчас подходящий момент для продажи. Нужно учитывать не только общеэкономическую ситуацию, но и специфику рынка фрахта», – говорил в недавнем интервью «Ведомостям» министр транспорта Максим Соколов. Он также сомневался, что актив технически можно продать до конца года. «Совкомфлот» технически готов к продаже, не согласен Юминов: компания перешла на МСФО, оптимизировала структуру активов (консолидировала «Новошип»).

Размещение «Совкомфлота» откладывается уже несколько лет из-за конъюнктуры, хотя руководители компании не раз говорили, что технически она готова к продаже. Вчера получить комментарии компании не удалось.

КОММЕРСАНТЪ; ЕКАТЕРИНА ВЬЮШКОВА, ЕЛЕНА КОЛЫЧЕВА; 04.10.2012; СТАНЦИЯ СЛЕДУЮЩАЯ

Строительство метро в Самаре будет продолжено

По заверениям губернатора, самарское метро все-таки доедет до места строительства будущего стадиона на стрелке рек Волги и Самары

Как заявил вчера губернатор Самарской области Николай Меркушкин, в столице региона будет построено как минимум еще две станции метрополитена. Причем сделано это будет в рамках федерального софинансирования. Эксперты, в свою очередь, считают, самарский метрострой экономически неэффективным, а также сомневаются в том, что федеральный центр будет вкладываться в этот проект. 

Вчера на пресс-конференции губернатор Самарской области Николай Меркушкин заявил о том, что строительство метро в Самаре будет продолжено. «Я знаю, что к этому проекту неоднозначное отношение в столице региона. У всех сегодня много вопросов по поводу того, нужно ли Самаре метро в таком виде, в котором оно есть сейчас. Изначально оно строилось в одном месте, позже оказалось, что его нужно было строить в другом. Его строили для того, чтобы жители города могли добраться до промышленных предприятий, где они работали, а теперь этих предприятий нет. Конечно, придется внести определенные коррективы в этот проект. Но строительство метро в Самаре будет продолжено. Про крайней мере, это будет сделано в рамках подготовки города к чемпионату мира по футболу 2018 года. Сколько понадобится станций для того, чтобы люди с комфортом могли добраться до будущего стадиона, пока не понятно. Может быть, две или три. Но однозначно это делаться будет. В Самаре продолжится строительство метро, причем средства на это будут поступать и из федерального бюджета», – сообщил глава региона. 

По информации министерства строительства Самарской области, по состоянию дел на июль 2012 года на продолжение строительства самарского метрополитена в областном бюджете было предусмотрено 500 млн рублей в текущем году, на 2013 год – 400 млн рублей, на 2014 год – 300 млн рублей. Причем этих средств для запланированного в 2015 году ввода в эксплуатацию станции метро «Алабинская» недостаточно. 

Последний раз средства федерального бюджета на объекты отрасли «Метростроение» выделялись в 2009 году. Как сообщалось ранее, правительством Самарской области была направлена заявка в адрес Минфина и Минтранса России «о потребности в господдержке из федерального бюджета на 2013 – 2015 годы на продолжение строительства Самарского метрополитена в объеме 3,9 млрд рублей, в том числе на 2013 год – 1,157 млрд рублей, на 2014 год – 1,322 млрд рублей, на 2015 год – 1,425 млрд». О реакции федерального центра на это обращение неизвестно.

 «В 2012 году на строительстве станции метро «Алабинская» проводились работы по сооружению вестибюля №1, тяговой подстанции, сходов №1 и №2, возведению внутренних конструкций платформенной части станции. Была начата проходка одного из тоннелей к камере съездов. Осуществлялся вынос коммуникаций (канализация, теплотрасса). Готовность станции «Алабинская» составляет более 60%. Работы по станции «Самарская» не производились», – рассказывают в «Волгатрансстрое». В 2012 году на строительно-монтажные работы получено 500 млн рублей, на проектные работы – 83,2 млн рублей (с учетом корректировки проекта «Алабинской» как последней станции первой линии метро). По данным компании, на строительство станции «Алабинская» затрачено чуть более 3 млрд рублей.

О том, что «Алабинская» могла стать последней станцией метро в Самаре, говорит и сопредседатель межрегионального общественного движения «Город и транспорт» Антон Буслов. «Камера съезда – это место, где поезда можно будет развернуть. Ее появление в проекте означает, что «Алабинская» должна была стать последней станцией метро в Самаре в этом направлении», – объясняет Антон Буслов. 

Антон Буслов также напоминает о том, что в июле этого года министр транспорта РФ Максим Соколов порекомендовал господину Меркушкину «переходить на строительство скоростного трамвая». «Удивительно, что губернатор не прислушался к словам министра. Не исключаю, что с 2013 года финансирование метростроя в регионах за счет средств федерального бюджета будет продолжено, однако Минфин РФ выступает категорически против этого, так как финансирование проекта экономически невыгодно. И даже в том случае, если федеральный центр выделит деньги на строительство метро, это будет около 200 млн в год. Этих денег хватит только на поддержание стройки, но никак не на ее завершение», – считает господин Буслов. 

По словам экспертов, строительство одной станции метро обходится в 7 млрд рублей. «На те деньги, которые придется потратить на строительство двух станций, можно полностью всю Самару перевести на скоростной трамвай. Причем в значительно более короткие сроки», – отмечает Антон Буслов. 

Не согласен с ним экс-министр транспорта Борис Ардалин: «Скоростной трамвай в таком городе, как Самара, может стать только дополнением, а не альтернативой метро. Городу жизненно необходимо развивать такой вид транспорта. Тем более, в преддверии чемпионата мира Самара просто не сможет разгрузить главные улицы без метрополитена. То, что предыдущая администрация региона хотела свернуть этот проект, является очень большой ошибкой. Хорошо, если эта ошибка будет исправлена».

РИА НОВОСТИ; 03.10.2012; «АЭРОФЛОТ» ГОТОВ ВЫКУПИТЬ ПАКЕТ АКЦИЙ АВИАКОМПАНИИ У ЛЕБЕДЕВА 

ОАО «Аэрофлот» готов выкупить акции авиакомпании принадлежащие бизнесмену Александру Лебедеву, если он захочет их продать, сообщил журналистам в среду высокопоставленный источник в авиакомпании.

«Переговоры с Лебедевым не ведутся, если он предложит выкупить оставшийся пакет акций – это около 14%, то мы выкупим», – сказал источник.

По данным биржи ММВБ-РТС, рыночная стоимость такого пакета на 17.25 мск составляла около 6,9 миллиарда рублей.

Ранее Лебедев говорил, что он хочет выйти из всех своих бизнесов.

«На мой взгляд, приобретение пакета Лебедева самим «Аэрофлотом» – вполне рациональный шаг со стороны авиакомпании, учитывая тот факт, что компания собирается размещать свои акции в виде ADR в обозримом будущем. С одной стороны, такой вариант должен устроить и Лебедева, так как тот собирается выходить из российских активов. С другой – акции «Аэрофлота» сейчас недооценены, и, даже учитывая возможную премию к рынку, которая будет небольшой, так как пакет не блокирующий, компания сможет заработать на этом выкупе», – говорит аналитик «Инвесткафе» Андрей Шенк.

Аналитик отмечает, что у «Аэрофлота» достаточно денежных средств, чтобы оплатить сделку без привлечения долгового финансирования, хотя с этим проблем также возникнуть не должно – соотношение NetDebt/EBITDA на конец июня составило 0,03х.

В 2010 году бизнесмен вел переговоры о продаже принадлежащих ему акций «Аэрофлота». Покупателем акций должна была стать сама авиакомпания. Однако тогда переговоры сорвались.

В августе текущего года глава Минтранса Максим Соколов, комментируя заявление Лебедева о том, что тот может полностью выйти из капитала крупнейшего российского авиаперевозчика, отмечал, что правительство РФ пока не рассматривает возможность выкупа у совладельца «Аэрофлота» его доли в компании.

«Аэрофлот» – член глобального авиационного альянса SkyTeam, базируется в московском международном аэропорту «Шереметьево».

Маршрутная сеть авиакомпании насчитывает более 898 пунктов в 169 странах. Перевозчик располагает одним из самых молодых самолетных парков в Европе. По итогам 2011 года «Аэрофлот» перевез более 14 миллионов пассажиров. Государству принадлежит 51,17% акций, структурам бизнесмена Александра Лебедева около 15%, на балансе «Аэрофлот-Финанс» 5,86% , ГК «Ростехнологии» 3,55%, в форме GDR – 1,71% акций.

LENTA.RU; 03.10.2012; ГЛАВА РЖД ПРЕДЛОЖИЛ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКАМ ДРУГИХ СТРАН ОБМЕНЯТЬСЯ АКЦИЯМИ

Приватизация РЖД может быть проведена путем обмена акциями с другими железнодорожными компаниями. Об этом глава российской монополии Владимир Якунин заявил в интервью РИА Новости.

Глава РЖД отметил, что оба варианта – обмен активами и получение средств – являются приемлемыми. «Все зависит от конкретных условий, состояния рынка и утвержденной стратегии развития самой компании», – пояснил он. Якунин напомнил, что идея обмена активами уже обсуждалась, когда российская компания планировала купить пять процентов акций немецкой Deutsche Bahn в 2008 году. Правительство ФРГ впоследствии отказалось от приватизации железнодорожной компании.

Якунин также заявил, что считает целесообразным приватизировать сначала 5-10 процентов акций. «Надо сначала разместить небольшой пакет, создать базу, отработать технологию, посмотреть результат, а потом думать о том, какой пакет и как приватизировать», – пояснил глава РЖД.

Глава Министерства транспорта Максим Соколов 3 октября заявил в интервью газете «Ведомости», что правительство пока не ведет переговоров о продаже пакета РЖД, в том числе путем обмена активов. По его словам, для продажи пакета необходимо создать благоприятные условия: сначала перейти на долгосрочные тарифы, чтобы инвесторы могли оценить источники доходов, а затем получить консультации относительно времени и параметров сделки. «Думаю, что приватизация РЖД в ближнесрочной перспективе вряд ли возможна», – заявил министр.

В конце июля этого года Якунин заявлял, что 25 процентов акций РЖД можно продавать только после того, как компания перестанет получать государственные субсидии. Он пояснял, что монополия получает значительные убытки из-за государственного регулирования тарифов, которые компенсируются бюджетными средствами. Если такая ситуация сохранится, часть прибыли инвесторов будет складываться из государственных дотаций.

По утвержденному правительством плану, приватизация РЖД должна состояться в 2012-2013 году. Как заявил Якунин в интервью 3 октября, высказывания представителей правительства говорят о том, что приватизация может состояться после 2015-2016 годов.

КОММЕРСАНТЪ;  ВЛАДИМИР ДОБРОВОЛЬСКИЙ; 04.10.2012; ФОНДЫ НА ВЫРОСТ 

Административный ресурс 

2012-й – первый для страны год после возрождения системы дорожных фондов. До 1 января всеми субъектами федерации были образованы региональные фонды, еще ранее начал работать Федеральный дорожный фонд. Конечно, подводить полноценные итоги их работы в 2012 году еще рано, но обозначить перспективы вполне своевременно, тем более что деятельность фондов может способствовать существенному росту объемов лизинга дорожной техники. 

Основной причиной упразднения дорожных фондов в начале 2000-х эксперты называют их непрофильное использование. Но уже через пять лет стало понятно, что Минфин принял слишком радикальное решение. В отсутствии дорожных фондов финансирование дорожных работ не превышало 30% от необходимых, по подсчетам экспертов, объемов, а износ технических парков приблизился к 90%. В 2010 году было решено восстановить систему дорожных фондов, причем с важной оговоркой: деньги новых фондов, в отличие от старых, останутся составной частью соответствующих бюджетов. Теперь же фонды решили возродить. 

«Дорожные фонды – распространенный во всем мире механизм финансирования дорожного строительства. Низкое качество российских дорог принято оправдывать дефицитом финансирования,– рассказывает Максим Агаджанов, генеральный директор «Газпромбанк лизинга».– После ликвидации фондов расходы на строительство дорог сократились в разы. Потребности автомобилистов в развитии транспортной инфраструктуры в настоящее время очень высоки. Кроме того, качество строительства и ремонта дорог не всегда находится на высоком уровне. Принятое в 2010 году по инициативе Минтранса решение о возрождении дорожных фондов способно решить данную проблему. По прогнозам экспертов, благодаря этому инструменту финансирования транспортной отрасли ежегодный объем бюджетных инвестиций в дорожное строительство в целом возрастет более чем на 40%. Важно то, что предусмотрена возможность переноса остатков не использованного в текущем году бюджета на следующий год. Это позволит обеспечить непрерывное финансирование строительства транспортной инфраструктуры». 

Источниками формирования федерального дорожного фонда определены 254,1 млрд рублей из государственного бюджета с ежегодной индексацией на уровень инфляции, а также акциз на автомобильный бензин, дизельное топливо и масла. В 2012-м это 23%, а в последующие годы – 28% от годового объема сбора. В региональные дорожные фонды в нынешнем году уходит 77% от акциза, далее – 72%, транспортный налог и иные поступления, которые определит сам субъект федерации. По подсчетам Росавтодора, такой объем целевого финансирования должен быстро изменить ситуацию в отрасли. Уже с 2014 года будут обеспечены нормативные сроки проведения дорожных работ с ликвидацией недоделок предыдущих лет. А еще через четыре года федеральная дорожная сеть будет соответствовать нормативным требованиям. «По современным нормативам полагается производить капитальный ремонт дорог в среднем раз в восемь лет. Исходя из протяженности имеющейся сети, мы ежегодно должны ремонтировать 9 тыс. км дорог,– пояснил руководитель Федерального дорожного агентства Анатолий Чабунин, общаясь с журналистами в конце лета.– Многие годы мы по большому счету жили в кредит, накапливая недоремонт. Соответственно, выйдя на показатель 10 тыс. км, мы не только будем закрывать потребности текущего планового ремонта, но и по 1-1,5 тыс. км ежегодно ликвидировать старые долги. Мы полагаем, что к 2014 году сможем выйти на заветный рубеж и к 2018 году приведем все дороги страны в нормативное состояние». 

Таким образом, у регионов нет возможности выделять на развитие дорожной сети меньше денег, чем значится в бюджетном кодексе. Дополнительно – отдельной строкой – значится финансирование ремонта, строительства и обслуживания сельских дорог. В прошлом году было введено в эксплуатацию больше 500 км, а в 2012-м – больше 600 км сельских дорог с твердым покрытием. 

Однако темпы дорожного строительства и обслуживания будет сдерживать значительный износ техники подрядных организаций. По мнению экспертов, компании должны существенно ускорить модернизацию своих технических парков, чтобы иметь возможность выполнять поставленные перед ними задачи. Единовременная закупка техники в больших объемах – а большинство игроков данного сегмента рынка в основном малый и средний бизнес с краткосрочными контрактами – возможна при использовании лизингового или кредитного механизма. Но поскольку большинство такого рода предприятий не отвечает требованиям, предъявляемым кредитными организациями, наиболее эффективным способом обновления техники для них остается лизинг. 

Увеличение объемов дорожных работ за счет постоянного гарантированного финансирования через дорожные фонды позволит увеличить объем оборотных средств предприятий и активизирует процесс обновления парков. 

Актуальность и востребованность лизингового механизма для дорожных предприятий доказывает пример деятельности Государственной транспортной лизинговой компании (ГТЛК). Она стала практически первой компанией, ориентированной на работу с дорожным сегментом в таких объемах. Если говорить о программах только государственного лизинга – за счет использования средств уставного капитала, то общий объем инвестиций в дорожную отрасль и профильную промышленность в этом году может достичь 20 млрд рублей. Суммарно – по государственным и по программам с привлеченным финансированием – портфель ГТЛК в дорожном сегменте составляет 12 млрд рублей, а количество ее клиентов превысило 300 компаний. При этом рынок лизинга в этом сегменте с каждым годом становится все более активным. Сейчас рынок лизинга дорожной техники развит гораздо лучше, чем два года назад. Значительный рост конкуренции, к которому ГТЛК и стремилась, был отмечен в прошлом году. Правда, в основном это касается строительного сегмента. Дорожно-эксплуатационную технику предоставляет в лизинг по-прежнему только ГТЛК. 

В ГТЛК пока не отмечают заметного роста спроса на новые машины в связи с началом работы дорожных фондов, однако прогнозируют изменение ситуации уже в следующем году. Прошло еще слишком мало времени, и система дорожных фондов работает локально. Тем не менее если на ремонт, строительство и содержание дорог в области будет приходиться 6-10 млрд рублей, то примерно 10% этой суммы предприятия будут расходовать на переоснащение технического парка, иначе они просто не сумеют выполнить контракты. 

Впрочем, не только работа дорожных фондов будет способствовать модернизации отрасли, говорят эксперты. Есть еще ряд новшеств. Прежде всего стоит назвать контракты жизненного цикла. В конце осени они начнут заключаться на платные участки дорог. Срок контрактов жизненного цикла должен составить от 6 до 17 лет. К тому же власти обещают увеличить продолжительность контрактов на обслуживание федеральных трасс с трех до шести лет. Это следовало бы сделать и в отношении региональных дорог, которые крайне нуждаются в увеличении сроков контрактов – сейчас они, как правило, заключаются на год. Кроме того, необходимо уделять больше внимания региональным дорогам, которые по протяженности значительно превосходят федеральные. Дополнительное финансирование и государственная поддержка в вопросах обслуживания, эксплуатации и строительства региональных дорог могут спровоцировать резкий рост спроса на соответствующую технику. Естественно, что подобные меры должны добавить подрядчикам уверенности в завтрашнем дне и дать возможность инвестировать в собственные средства производства. 

РГ.РУ; ИРИНА ДРОБЫШЕВА; 04.10.2012; НЕ ОТДАВАТЬ ШВАРТОВЫ

Сокращение количества российских морских вузов приведет к кадровому голоду на флоте

Руководство высших учебных заведений, обучающих морским специальностям, опасается, что объявленное минобрнауки РФ уменьшение числа государственных вузов и их филиалов может отрицательно сказаться на отраслевом образовании.

Об этом заявил во Владивостоке на выездном заседании совета Федерального агентства морского и речного транспорта Сергей Кондратьев, ректор государственного морского университета имени адмирала Ушакова.

В преддверии запланированного сокращения проходит мониторинг деятельности вузов, который определяет качество их работы. Кондратьев отметил, что общие критерии оценки эффективности, в частности, средний балл ЕГЭ абитуриентов, не совсем подходят для оценки морских учебных учреждений. Дело в том, что средний балл зависит от популярности профессии, и нередко она может быть не очень модной, но очень востребованной.

Тем не менее Росморречфлот начал оптимизировать структуру подведомственных институтов и университетов по принципу «один город – один вуз или филиал». Так, в Санкт-Петербурге приступили к объединению двух отраслевых высших учебных заведений, в Мурманске – нескольких филиалов.

- Но не стоит делать это огульно: эти вузы созданы по территориальному принципу, и такие решения надо соотносить с экономической спецификой региона, – объясняет Сергей Кондратьев.

Впрочем, вопрос качества отраслевого образования стоит очень остро, и эксперты это признают: всего два вуза страны из семи, подведомственных Росморречфлоту, – в Новороссийске и Владивостоке, – обучают специалистов в соответствии с международной Конвенцией о подготовке и дипломировании моряков.

Ректор морского университета во Владивостоке Сергей Огай отметил достаточно высокую конкурентоспособность своих выпускников – около 70 процентов трудоустраиваются по специальности, хотя, по его словам, в Москве почти столько же уходят из морской профессии в другие сферы.

- Мы много лет боремся за наши учебные заведения, считаем, что в силу их специфики они должны остаться в отраслевом подчинении. Минобрнауки предприняло очередную попытку нормативными актами осложнить нам жизнь, но мы будем бороться, попытаемся убедить правительство в нашей правоте.

Итоговый протокол совета с предложениями по решению проблем отраслевого образования будет представлен в минобрнауки и минтранс, – продолжил тему глава Росморречпорта Александр Давыденко.

Как он заметил, российское морское образование ценится за рубежом, и это можно назвать ярким примером экспорта услуг.

- Кстати, Международная морская организация подсчитала, что к 2015 году дефицит командных кадров на флоте составит от 40 до 60 тысяч человек. Если сократить сейчас количество российских морских вузов, кадровый голод коснется прежде всего нашего флота, – предупреждает Давыденко.

Между тем, по прогнозу заместителя министра образования и науки Александра Климова, число вузов и филиалов в России сократится примерно на 20 процентов. Произойдет это в ближайшие два-три года.

Кстати

На прошедшем во Владивостоке заседании Морской коллегии при правительстве РФ глава Росрыболовства Андрей Крайний вновь поднял вопрос о работе молодых специалистов на флоте как альтернативе воинской службе. «Выпускники морских вузов уходят в армию и не всегда возвращаются трудиться по специальности. Нужно приравнять работу на флоте к альтернативной воинской службе, тогда более 60 процентов выпускников будут оставаться в профессии, и это будет хорошей практикой», – сказал Крайний. Он также напомнил, что у отраслевых вузов очень мало учебных судов для прохождения практики: на всю страну – три парусника и два учебно-производственных судна. Результат: всего 64 процента студентов-очников набирают к концу обучения необходимый для получения первого морского рабочего диплома плавценз – от 8 до 12 месяцев.

ИТАР-ТАСС; 03.10.2012; ТРАНСПОРТНЫЕ ГОСУДАРСТВЕННЫЕ ВУЗЫ РОССИИ БУДУТ ОБЪЕДИНЯТЬСЯ – МИНТРАНС

Транспортные высшие учебные заведения страны в ближайшие годы ждет объединение, на их базе создадут федеральные государственные транспортные университеты. Об этом сегодня сообщил заместитель министра транспорта РФ Сергей Аристов на шестой Международной научно-практической конференции «Автоматика и телемеханика на железнодорожном транспорте», которая проходит в эти дни в Ростове-на-Дону.

«Образовательный процесс от обучения узкоотраслевым профессиям к более широким и общим идет сложно и болезненно, поэтому Минтранс не собирается его форсировать», – сказал Аристов.

Как отметил замминистра, идеология укрупнения направлена на то, чтобы повысить конкурентоспособность выпускника – дать ему знания по общей тематике транспорта, чего не дает ни один вуз страны, и второе - обеспечить минимизацию затрат на содержание государственных вузов. Одна из задач – выпустить транспортника-логиста – востребованного специалиста, который бы понимал и разбирался в совмещенных транспортных перевозках.

В большинстве городов останется только один транспортный вуз, потому что при наличии нескольких таких учебных заведений они создают друг другу отрицательную конкуренцию.

По словам замминистра, совсем недавно был издан приказ Министерства транспорта РФ об объединении в Санкт-Петербурге двух крупных вузов - Государственной морской академии имени адмирала Макарова и Государственного университета водных коммуникаций.

Всего в ведомстве Минтранса 19 вузов, в которых обучаются 300 тысяч студентов.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 04.10.2012; МИНСК СТАНЕТ ЕЩЕ БЛИЖЕ

Федеральную трассу М-1 «Беларусь» превратят в автобан европейского уровня

Уже в будущем году начнет функционировать объезд вокруг подмосковного Одинцово. Это один из первых участков трассы, которая строится в рамках концессионного соглашения.

На протяжении 18 с половиной километров объезда, начинающегося сразу за МКАД, разрешенная скорость составит 120 километров в час. Но за поездку с ветерком придется раскошелиться. Точных тарифов еще не объявили, но, по всей видимости, проезд любителям быстрой езды обойдется в пределах ста рублей. Причем платить придется и за легковушку, и за грузовик. Но первые 20 километров М-1 «Беларусь» все же останутся бесплатными, пояснила «СОЮЗу» представитель дорожников Екатерина Гайданская

Пока же при выезде из Москвы движение на этой трассе сильно затруднено. Главная причина – дорожные работы на участке с 22-го по 32-й километр. Дорогу расширяют до восьми полос – по четыре в каждом направлении. Планируется, что этот отрезок введут в эксплуатацию уже в сентябре следующего года

Серьезные изменения претерпел участок от 33-го до 45-го километра – здесь возведены двухуровневые развязки для автомобилей и подземные пешеходные переходы. Дорога расширена с четырех до восьми полос, установлены шумозащитные экраны. Общая стоимость работ здесь составила 11 млрд бюджетных рублей. Этот участок тоже станет платным, но не раньше 2015 года. Цена проезда, как ожидается, будет близка к государственному тарифу: один рубль за один километр в ценах 2011 года, выдает свой прогноз глава «Автодора» Сергей Кельбах

В целом же платной должна стать трасса от Голицына, то есть с 33-го километра и до поворота на Бородино, до 132-го километра Минского шоссе

А вот после 132-го километра, возможно, будут построены обходы вокруг ряда городов, в том числе Вязьмы. За проезд по этим объездам также будут взиматься деньги. Стоимость проезда по платной части «Беларуси» будет определена не раньше чем через год. К этому времени также прояснится, когда на реконструированных участках можно будет развивать скорость 130 километров в час. Пока же отрезок трассы от 33-го до 45-го километра включен ГИБДД в перечень дорог, где планируется поставить знаки «автомагистраль». Здесь можно будет развивать скорость до 110 километров в час. В дальнейшем скоростной режим увеличится на 20 километров.

Что касается экипажей сотрудников ГИБДД, то они будут появляться только при ДТП. Контроль за соблюдением скоростного режима отдадут телеметрическим приборам.

ДОСЬЕ «СОЮЗА»
М-1 «Беларусь» – важнейший внутригосударственный и международный транспортный коридор, обеспечивающий сообщение Западного региона России и стран Западной Европы с промышленно развитыми территориями центральной части РФ. Это Международный транспортный коридор N 2, на котором формируются значительные двухсторонние грузовые и пассажирские потоки по направлению Западная Европа – Россия. Дорога отнесена к международным магистралям – индекс Е-30.

В тему 
27 сентября 2012 года Президент Беларуси подписал Указ «Об отдельных вопросах функционирования системы электронного сбора платы за проезд транспортных средств по определенным дорогам Республики Беларусь». В нем предусмотрено создание и введение в действие автоматизированной системы сбора платы за проезд механических транспортных средств по отдельным дорогам, позволяющей взимать ее без остановки транспортных средств и использования шлагбаумов. Этим же указом предусмотрено, что от платы за проезд освобождаются транспортные средства, зарегистрированные на территории государств – участников Таможенного союза, с технически допустимой общей массой не более 3,5 тонны, мопеды и мотоциклы, зарегистрированные на территории Беларуси, колесные тракторы и самоходные машины, транспортные средства оперативного назначения, транспортные средства, используемые в целях обеспечения обороноспособности и правопорядка, маршрутные транспортные средства, осуществляющие городские перевозки пассажиров, а также транспортные средства, используемые в целях оказания медицинской помощи, ликвидации чрезвычайных ситуаций...
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЛАДИМИР БАРШЕВ 04.10.2012; ЛИХАЧ ПОДОРОЖАЕТ

В Госдуму поступило предложение о введении повышающего коэффициента на стоимость полиса ОСАГО, если автовладелец систематически нарушает правила дорожного движения. 

Предлагается для тех, кто не первый раз попадается в руки ГИБДД с тяжкими нарушениями, ввести повышенный коэффициент в стоимость полиса обязательного автострахования. Эта идея буквально витала в воздухе, и оставалось только придать ей форму законопроекта. И такой проект появился. По непонятной причине никто не хочет признаваться в авторстве этого документа. Возможно, автор идеи отдает себе отчет, что проект полностью создаст серьезные проблемы с обязательным автострахованием в России.

Повышающий коэффициент предлагается ввести за повторное нарушение по самым тяжким статьям Кодекса об административных правонарушениях. То есть по тем статьям, где  предусмотрено лишение прав.

Это выезд на встречную полосу, проезд через железнодорожный переезд на запрещающий сигнал светофора, управление автомобилем в нетрезвом состоянии, управление машиной без регистрационных знаков или с незаконно установленными мигалками, а также за управление транспортным средством, будучи лишенным прав.

Однако в этом же проекте предлагается ввести увеличенный коэффициент для тех, кто проехал на красный свет или превысил скорость более чем на 30 км/час. Превышение скорости на наших дорогах – понятие эфемерное. Предположим, человек ехал, никого не трогал по автомагистрали, где ограничение скорости изначально предусмотрено 110 км/час. И тут – бах – ремонт. Стоит знак, ограничивающий скорость до 20 км/час. А за знаком наверняка стоит инспектор ГИБДД, который строго фиксирует все нарушения скоростного режима. 

Примечательно, что по ГОСТу положено снижать скорость соответствующими знаками не более чем на 20 км/час. На трассе разрешено 90, следующий знак – 70, далее – 50, затем 30. Но при этом расстояние между этими знаками должно быть не менее 150 метров. Дорожные реалии показывают совершенно иную картину, гостами не предусмотренную. Ехал 90, срочно сбрось до 20. В итоге даже с гаишником на дороге общаться не надо. Получи штраф по почте, а потом попробуй доказать, что знаки установлены с нарушением ГОСТа.

В КоАП не предусмотрены меры ответственности за превышение скорости более чем на 30 км/час. Есть за превышение более чем на 10, 20, 40 и 60. А вот за более чем на 30 – нет. Откуда страховщики возьмут данные?

Но более всего изумляет размер повышающего коэффициента. Депутат, предложивший эту норму, явно живет не в России. Увеличение суммы стоимости полиса в 10 раз. Платил за ОСАГО 5 тысяч рублей, превысил пару раз скорость более чем на 30 км/час, плати 50 тысяч. В законе об ОСАГО существует повышающий коэффициент для полиса без ограничения круга лиц, допущенных к управлению. Как правило, при оформлении такого полиса даже аварийная история не проверяется по той причине, что коэффициент перекрывает повышающий коэффициент для тех, кто в аварию попал. Кроме того, только в случае фотовидеофиксации за нарушения отвечает хозяин машины. В других случаях – тот, кто сидел за рулем. Если этот закон да еще и с таким повышающим коэффициентом будет принят, автомобилистам проще и дешевле будет купить полис без ограничения круга лиц, допущенных к управлению. Но, скорее всего, такой закон просто разрушит всю систему обязательного страхования. Еще проще и дешевле будет не покупать страховку, а решать проблемы на месте непосредственно с сотрудником ГИБДД. Более коррупционно емкого закона даже представить себе невозможно.

ИНТЕРФАКС; 03.10.2012; НАБСОВЕТ АВТОДОРА УТВЕРДИЛ РСМ-ТОП-АУДИТ АУДИТОРОМ ОТЧЕТНОСТИ ЗА 2012-2014 ГГ.

Наблюдательный совет государственной компании «Автодор» утвердил ООО «РСМ-Топ-Аудит» аудитором годовой бухгалтерской отчетности и консолидированной финансовой отчетности ГК за 2012-2014 годы, говорится в материалах «Автодора».

Вознаграждение аудиторской компании составит 7 млн рублей. При этом, согласно данным базы данных «СПАРК-Интерфакс», начальная цена контракта, заявленная аудиторской компанией, составляла 20,043 млн рублей.

Набсовет ГК также внес изменения в порядок закупочной деятельности «Автодора».

Основными владельцами «РСМ-Топ-Аудит», по данным базы данных «СПАРК-Интерфакс», является председатель совета директоров Елена Лоссь и финансовый директор Татьяна Газеева. Выручка компании в 2011 году выросла по сравнению с 2010 годом на 2,2%, до 141,882 млн рублей, чистая прибыль упала в 2,8 раза, до 379 тыс. рублей, при этом в 2009 году показатель находился на уровне 2,083 млн рублей.

«Автодор» создан в июне 2009 года. Компания выполняет функции заказчика при проектировании, строительстве и содержании дорог, а также обладает полномочиями концедента при заключении концессионных соглашений, управляет федеральными автотрассами М1 «Беларусь», М4 «Дон» и М3 «Украина».

Компания рассчитывает к 2020 году управлять 3,118 тыс. км автодорог по сравнению с 1,254 тыс. км на конец 2011 года. Программа деятельности на 2010-2015 гг. предполагает общие инвестиции в размере 1,533 трлн рублей, из них около 320 млрд рублей планируется привлечь за счет концессионеров.

КОММЕРСАНТЪ-FM; ОЛЬГА ВОЛКОВА, АЛЕКСАНДР МЕЗЕНЦЕВ; 03.10.2012; В РОССИИ НЕ БУДЕТ ВЫСОКОСКОРОСТНЫХ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

Власти решили не строить сверхсовременные магистрали Москва-Санкт-Петербург и Москва-Екатеринбург. В планах – связать города проведения футбольного ЧМ-2018 обычными скоростными железными дорогами. Эксперты, впрочем, не исключают, что болельщикам придется пользоваться старой инфраструктурой.

Минтранс отказался от строительства высокоскоростных железнодорожных магистралей в пользу обычных, пишет в среду газета «Ведомости». По данным издания, вместо запланированных железнодорожных трасс Москва-Санкт-Петербург и Москва-Екатеринбург чиновники предлагают построить обычные скоростные железные дороги. Они соединят между собой Москву, Нижний Новгород, Казань, Екатеринбург, а также Харьков, Ростов-на-Дону, Краснодар и Адлер. Во многих из этих городов должны в 2018 году пройти игры Чемпионата мира по футболу. Первым связать города одного из главных футбольных событий еще в начале прошлого года предложил Владимир Путин.

На строительство высокоскоростных магистралей РЖД запросило около 2,6 трлн руб. Тогда в Минэкономразвития заявили, что в бюджете таких средств нет. Новый проект, как утверждают чиновники, обойдется всего в 410 млрд руб. 

Однако и в его перспективах сомневается аналитик «Инвесткафе» Кирилл Маркин.

 «Про ВСМ-2 рассказывали на одной из презентаций. Вопрос был как раз-таки в том, могут ли они обеспечить панируемый объем трафика. Цифры, которые были представлены в презентации, они были взяты, грубо говоря, практически с потолка. То есть какого-то подробного маркетингового исследования, скорее всего, не было. Это было в качестве громкого проекта, чтобы показать, что мы тоже можем быть на уровне с ведущими мировыми державами, с тем же Китаем, который также интересовался этим проектом и готов был предложить свою помощь. На тот момент все выглядело очень оптимистично и слишком амбициозно, без каких-то конкретных расчетов. То есть, цифры не были особо подтверждены фактами», – говорит он.

Главный редактор бизнес-справочника «Российский транспорт» Алексей Екимовский не исключает, что футбольным болельщикам придется пользоваться старой инфраструктурой. По словам эксперта, новые железнодорожные магистрали в России вряд ли появятся.

 «Самый главный момент, из-за которого чиновники никак не могут решить, – сумма этого строительства, она гигантская, строить отдельные пути для организации совершенно нового вида пассажирского движения – это большой вопрос. Мне кажется, это так и умрет в разговорах. Это задачи все политические, к экономике это не имеет никакого отношения», – уверен он.

Строительство высокоскоростных железных дорог должно было начаться еще летом этого года. Однако профильные ведомства пока не торопятся поддержать РЖД. Минфин, например, так и не внес в бюджет на 2013–2015 гг. расходы на строительство трасс.

RZD-PARTNER.RU; ОКСАНА ПЕРЕПЕЛИЦА; 03.10.2012; УБЕЖДАТЬ В ОЧЕВИДНОМ

В России уже 20 лет разрабатываются планы по организации высокоскоростного движения – и это только начальный этап. Недостаток политической воли для развития подобных крупных инфраструктурных проектов, а также переходные явления в экономике в свое время не дали шанса реализовать намерения по созданию ВСМ. На текущем этапе успех во многом зависит от поддержки проекта, во-первых, населением страны, а во-вторых – государством и инвесторами.

К такому выводу пришли участники совместного заседания общественного совета при президенте ОАО «РЖД» по вопросам развития скоростного и высокоскоростного движения в России и Общественной палаты РФ. «Мы рассчитываем, что слушания Общественной палаты позволят дать зеленый свет проектам, которые остро необходимы нашему обществу с точки зрения развития научно-технической базы, создания новых рабочих мест, сближения территорий России на всем ее пространстве», – заявил глава РЖД Владимир Якунин в своем выступлении.

Как напомнил гендиректор ОАО «Скоростные магистрали» Денис Муратов, сейчас в мире эксплуатируется более 17 тыс. км высокоскоростных магистралей. В России несколько подобных проектов находятся в высокой степени готовности. Так, например, проект ВСЖМ-1, который планируется реализовать на принципах государственно-частного партнерства. Недостает лишь окончательного решения о том, в каком из двух предложенных вариантов он будет осуществлен, – возможна как комплексная реализация всего проекта, так и поэтапное строительство магистрали. В последнем случае головным участком планируется сделать отрезок Крюково (Московская область) – Новая Тверь – Логовежь (Тверская область) с его последующей интеграцией в ВСЖМ-1. Таким образом, время в пути по маршруту Москва – Тверь займет менее 40 минут и разгрузит Октябрьскую железную дорогу для других видов железнодорожного транспорта, в первую очередь грузового. Чтобы ускорить связанные со строительством процедуры, сообщил замглавы Минтранса Алексей Цыденов, министерство в ближайшее время предложит правительству направить дивиденды РЖД за 2012 год на проектные работы по программе высокоскоростного железнодорожного движения.

Еще один проект – ВСМ-2 – находится на стадии разработки детального ТЭО для принятия правительственного решения о его старте. Наряду с ним, как отметили в итоговом резюме участники обсуждения, целесообразно изучить перспективы параллельной реализации проектов ВСМ-2 и Транссиб-2. Последний позволит организовать доставку контейнеров от восточных до западных границ России за 7 суток и значительно усилить транзитный потенциал страны. По словам Д. Муратова, срок реализации проекта Транссиб-2 может составить 8 лет, а стоимость строительства в текущих ценах без НДС – около 186 млрд руб.

Как отметил генеральный директор ОАО «Институт экономики и развития транспорта» Федор Пехтерев, одна из главных целей внедрения скоростного и высокоскоростного движения в России – сделать так, чтобы реализация данной программы не повлияла негативным образом на организацию грузового движения. В целом же, по подсчетам ИЭРТ, необходимый объем инвестиций в инфраструктуру в соответствии с Программой развития скоростного и высокоскоростного движения в РФ до 2030 года составит 6,3 трлн руб. «Для России это не критичная сумма, если учесть, что в год она обойдется в 333,3 млрд руб.», – отметил глава ИЭРТ.

«Чем дольше идут обсуждения параметров строительства ВСМ, тем дороже оно будет стоить», – уверен председатель РСПП Александр Шохин. Ведь самый главный вопрос – это выделенный путь под высокоскоростное движение, а это означает в первую очередь приобретение земли. По словам председателя РСПП, сегодня на территории проекта Новой Москвы лишь 3% земли не выкуплено частными собственниками. Понятно, что уже на первоначальном этапе это значительно удорожает строительство. Подобной ситуации очень важно избежать при строительстве ВСЖМ-1, добавил А. Шохин.

В целом же, как резюмировал председатель комиссии по экономическому развитию и предпринимательству Общественной палаты Валерий Фадеев, все споры о том, где брать деньги на инфраструктуру, вызваны тем, что в нашей стране очень слабый долговой рынок. Он в десятки раз слабее, чем должен бы быть в экономике, которая стремится к развитию. Сегодня кредиты в регионах выдаются под 20–25% годовых, а банковский сектор в них представлен крупными банками из центра. Кроме того, в России очень слабая облигационная система. «Если мы хотим быстро развиваться, нам нужен иной, мощный, с другими ставками долговой рынок», – подытожил представитель ОП.

РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 04.10.2012; МИЛЛИАРДЫ МИМО КАЗНЫ

Минэкономразвития убеждает правительство приватизировать «Трансконтейнер»

Хотя РЖД уже считают решенным вопрос о передаче «Трансконтейнера» в капитал нового логистического оператора России, Казахстана и Белоруссии, Минэкономразвития продолжает настаивать на приватизации контейнерного перевозчика. Ведомство указывает, что этот актив может быть продан с хорошей премией – за 32-35 млрд руб., а нового оператора можно строить и на более скромной базе.

В середине августа правительство поручило Минэкономразвития (МЭР) и Минтрансу рассмотреть обращение президента РЖД Владимира Якунина по вопросу создания единого логистического оператора России, Белоруссии и Казахстана. Как стало известно РБК daily, две недели назад Минэкономразвития (МЭР) представило свою позицию по этому поводу. В своем письме ведомство отметило, что в целом поддерживает идею с созданием объединенного оператора, но только без участия «Трансконтейнера».

В министерстве убеждены, что для государства гораздо выгоднее было бы продать 50 % плюс две акции компании через аукцион. «На открытом аукционе виду повышенного интереса со стороны потенциальных инвесторов контрольный пакет акций оператора может превысить 32-33 млрд руб., а с учетом премии за контроль достичь 35 млрд руб.», – аргументирует свою позицию МЭР. Кроме того, в ведомстве напоминают, что для успешного функционирования логистического провайдера ему не обязательно обладать собственными материальными активами. В пример МЭР приводит опыт французского оператора Gefco, не обладающего крупными транспортными активами, однако, несмотря на это, «входящего в десятку крупнейших логистических компаний Европы».

Опыт Gefco вряд ли является лучшим примером, ведь компания работает уже на базе существующих активов и у нее этот бизнес диверсифицирован, парируют в РЖД. Что касается создания нового оператора, то без компании с таким уровнем инфраструктуры, как у «Трансконтейнера», в данном случае не обойтись, считают в монополии.

Изначально предполагалось, что доля РЖД в «Трансконтейнере» будет приватизирована. Государство заявило об этом еще в прошлом году, однако сроки и форма продажи так и не были определены из-за разногласий между чиновниками и монополией. Глава РЖД Владимир Якунин выступал за продажу блокпакета этого актива и только после 2013 года, а Минтранс и Минэкономразвития настаивали на продаже контрольного пакета и уже в 2012 году. Главными претендентами на «Трансконтейнер» считались Fesco (сейчас принадлежит 23,7 % акций «Трансконтейнера»), Globaltrans и группа «Сумма». Однако внезапно для всех зимой этого года РЖД объявили о создании объединенной с Казахстаном и Белоруссией логистической компании с планами передать от российской стороны в СП свою долю в «Трансконтейнере».

Предполагалось, что все три участника будут владеть равными долями, а его общий капитал составит более 2 млрд руб. Точные сроки и состав активов, которые войдут в единую логистическую компанию, еще не определены. Ожидается, что со стороны Казахстанских железных дорог в СП могут быть внесены акции дочерних обществ – «Казтранссервис» и «Кедентранссервис» (67 % акций принадлежит «Трансконтейнеру», 33 % – КТЖ), со стороны Белоруссии – акции железнодорожного оператора «Белинтертранс» и пограничные терминалы в Бресте. При этом для достижения паритетности Казахстану и Белоруссии может потребоваться доплатить разницу в стоимости вносимых активов. Правда, в МЭР сомневаются, что партнеры РЖД в состоянии оплатить разницу в долях.

В правительстве не стали комментировать ситуацию с «Трансконтейнером», сообщив лишь, что «в настоящий момент ведутся дискуссии по этому вопросу». В Минтрансе также воздержались от комментариев. В Globaltrans и группе «Сумма» также отказались комментировать, намерены ли компании продолжить борьбу за актив в случае проведения аукциона.

Для государства гораздо выгоднее было бы продать контрольный пакет оператора на торгах, тем более подобная мера была задумана как часть реформы железнодорожного транспорта, говорит Константин Юминов из Raiffeisenbank. По мнению аналитика, оценку МЭР за контрольный пакет «Трансконтейнера» можно считать справедливой.

ИНТЕРФАКС; 04.10.2012; МИНЭКОНОМРАЗВИТИЯ ПРЕДЛАГАЕТ ПРОДАТЬ ГОСАКЦИИ ТРАНСКОНТЕЙНЕРА НА АУКЦИОНЕ 

ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) так и не смогло убедить министерство экономического развития РФ передать контрольный пакет акций ОАО «Трансконтейнер», находящийся в собственности монополии, в капитал объединенного логистического оператора РФ, Казахстана и Белоруссии.

«На аукционе этот пакет можно продать почти на 30% дороже нынешней цены – за 27 млрд рублей», – считает замглавы Минэкономразвития Сергей Беляков, на письмо которого в правительство РФ ссылается газета «Ведомости» (ведомство является головным исполнителем поручения первого вице-премьера Игоря Шувалова, предписавшего изучить вопрос о необходимости дальнейшей приватизации оператора).

Как сообщалось ранее, железные дороги РФ, Белоруссии и Казахстана собираются создать единого логистического оператора стоимостью более $2 млрд на паритетных условиях. РЖД намерены внести в него только свои акции «Трансконтейнера». В свою очередь «Казахстан темир жолы» (КТЖ, железные дороги Казахстана) может передать в капитал единого оператора активы своей 100%-ной «дочки» «Казтранссервис», а также АО «Кедентранссервис», в котором 67% сейчас принадлежит «Трансконтейнеру», 33% – КТЖ. Со стороны Белоруссии в СП могут быть внесены активы компании «Белинтертранс».

Минэкономразвития, впрочем, считает внесение пакета РЖД в «Трансконтейнере» в капитал объединенной транспортно-логистической компании «преждевременным», поскольку «отсутствует ТЭО создаваемой контейнерной компании», приводит издание слова С.Белякова. Впрочем, о том, что министерство не получило от РЖД достаточных обоснований целесообразности межгосударственного СП, еще в начале сентября заявлял представитель ведомства Ярослав Мандрон. Сам он, по его словам, склоняется к приватизации этого пакета через продажу акций стратегическому инвестору.

В пользу такого сценария ранее высказывались и другие чиновники, а также представители крупнейшего миноритария оператора – группы FESCO и покупающей ее группы «Сумма». Интерес к акциям «Трансконтейнера», помимо «Суммы» и FESCO, ранее проявляли UCL Владимира Лисина и группа Globaltrans (правда ее гендиректор Сергей Мальцев заявлял, что интерес его компании к этому активу не является первоочередным). До этого в правительстве шла дискуссия о величине продаваемого пакета. Чиновники правительства предлагали приватизировать сразу все 50% оператора, а президент РЖД Владимир Якунин ратовал за продажу лишь 25% и не ранее 2013 г.

Решение о приватизации контрольного пакета «Трансконтейнера» может быть принято до конца октября, заявлял зампред правительства Аркадий Дворкович, отмечая, что судьбу этих акций может определить модель развития самих «Российских железных дорог». «Нам нужно сделать выбор: все-таки РЖД – это инфраструктурная компания или логистическая», – говорил вице-премьер. На том, что монополия не должна оставаться лишь инфраструктурной компанией (как это было определено документами о ж/д реформе, которая должна была завершиться еще к 2011 г.), настаивал В.Якунин. В рамках этой концепции РЖД даже договорились о приобретении у французского PSA Peugeot Citroen контрольного пакета акций логистического оператора GEFCO за 800 млн евро.

«Трансконтейнер» владеет и управляет примерно 59 тыс. крупнотоннажных контейнеров, более 24 тыс. вагонов-платформ для их перевозки (около 60% от их общего числа в РФ), а также имеет сеть терминалов в РФ (на 46 станциях) и в Словакии. Чистая прибыль компании по МСФО в 2011 году составила 3,843 млрд рублей, выручка – 30,876 млрд рублей, EBITDA – 8,448 млрд рублей. Перевозки в 2011 году выросли на 13,3%, до 1,362 млн TEU (контейнеров в 20-футовом эквиваленте), перевалка контейнеров на терминалах в РФ – на 4,8%, до 1,577 млн TEU.

ИНТЕРФАКС; 03.10.2012; ПОЕЗДА ДАЛЬНЕГО СЛЕДОВАНИЯ В БУДУЩЕМ СМОГУТ ВЫСАЖИВАТЬ ПАССАЖИРОВ НЕ ТОЛЬКО НА ЦЕНТРАЛЬНЫХ ВОКЗАЛАХ МОСКВЫ

Реконструкция Московской кольцевой железной дороги (МКЖД) позволит со временем разгрузить главные столичные вокзалы, считает заместитель мэра Москвы Максим Ликсутов.

«Мы рассматриваем с коллегами из РЖД вопрос о том, чтобы на тех девяти железнодорожных станциях, которые будут пересекаться с МКЖД, смогли останавливаться поезда дальнего следования», – сообщил М.Ликсутов журналистам в среду.

Реконструкция МКЖД должна завершиться к концу 2015 года. Кольцо протяженностью 54 км включит 31 остановочный пункт, в том числе 18 пересечений со станциями метрополитена и 9 – с радиальными железными дорогами.

Заммэра отметил, что не всем пассажирам поездов дальнего следования целесообразно добираться до главных вокзалов города.

«85% пассажиров сразу садятся в метро, когда приезжают, к примеру, на площадь трех вокзалов – Казанского, Ленинградского и Ярославского», – сказал он.

Возможность остановки поездов дальнего следования на станциях МКЖД, по мнению М.Ликсутова, разгрузит центральные вокзалы города, создаст для них дополнительные возможности.

PORTNEWS.RU; ВИТАЛИЙ ЧЕРНОВ; 03.10.2012; РАЗРЫВАЯ ЛЕДЯНОЙ ПЛЕН

Россия приступила к обновлению ледокольного флота. По оценкам, потребность в ледоколах к 2030 году составит 45 ед. против 32 действующих сегодня. Между тем, к тому времени из действующих ледоколов в эксплуатации останется лишь 14. Таким образом, за 18 лет России будет необходимо построить 31 ледокол.

Россия приступила к обновлению ледокольного флота. По оценкам, потребность в ледоколах к 2030 году составит 45 ед. против 32 действующих сегодня. Между тем, к тому времени из действующих ледоколов в эксплуатации останется лишь 14. 

Северным курсом

Практически все наиболее крупные перспективные российские проекты добычи углеводородных ресурсов связаны с Арктикой. Наиболее масштабные из них – освоение Штокмановского газоконденсатного месторождения, Приразломного нефтяного месторождения, проекты добычи газа на Ямале. Реализация планов по обеспечению транзитного судоходства по трассам Северного морского пути также невозможна без надежного ледокольного обеспечения. Кроме того, ледоколы требуются и для бесперебойной работы ряда ключевых портов России.

Не случайно Россия всегда была мировым лидером в области строительства ледоколов, а почти все атомные ледоколы в мире проектировались и строились на отечественных предприятиях. Исключение составляют мелкоосадочные атомоходы «Таймыр» и «Вайгач», которые были построены на верфи Wartsila в Финляндии. Тем не менее, атомные энергетические установки во всех случаях устанавливались в нашей стране.

В настоящее время в России имеется 32 действующих дизель-электрических ледокола, большая часть которых, за исключением четырех ледоколов «Дальневосточного морского пароходства» (ДВМП), находится в хозяйственном ведении ФГУП «Росморпорт». Атомными ледоколами заведует ФГУП «Атомфлот» корпорации «Росатом», в настоящее время действует 7 атомоходов.

В зимнюю навигацию 2011-12 годов в Финском заливе работало 15 дизель-электрических ледоколов и 1 атомный, в Белом море – 5 дизель-электрических ледоколов, в Азовском и Каспийском морях 5 и 3 дизель-электрических ледокола соответственно, в Дальневосточном бассейне – 4 ледокола ДВМП. В том числе, в акватории Северного морского пути действуют 9 линейных ледоколов, из которых 5 атомных и 4 дизель-электрических.

Тем не менее, этого ледокольного флота России явно недостаточно. Так, зима 2010-11 годов показала острую необходимость наращивания ледокольной группировки в Финском заливе, а зима 2011-12 годов – в Южном бассейне (Азовское море, Керченский пролив). Ледокольная проводка также требуется в портах Каспийского, Северного и Дальневосточного морских бассейнов.

По оценкам министерства транспорта России, потребность в ледоколах к 2030 году составит 45 ед. при том, что большая часть действующих ледоколов к тому времени будет списана (останется всего 14 судов).

Таким образом, если Россия не приступит к активному строительству ледокольного флота уже сегодня, говорить о реализации заявленных арктических проектов придется забыть, а ключевые порты страны «встанут» в зимнюю навигацию.

Лед тронулся

Наиболее мощными ледоколами, которые необходимы для обеспечения судоходства в суровых условиях Северного морского пути, а также для поддержки дизель-электрических ледоколов при возникновении такой необходимости (например, в Финском заливе), являются атомные.

Единственным в мире классификационным обществом, в классе которого имеются гражданские суда с ядерными энергетическими установками, является Российский морской регистр судоходства (РС). Весь атомный флот создан в соответствии с требованиями Правил классификации и постройки атомных судов и плавучих сооружений и Правил классификации и постройки судов атомно-технологического обслуживания. Эти уникальные правила разработаны специалистами PC совместно с научно-исследовательскими институтами. За весь период эксплуатации атомного флота не произошло ни одного инцидента или аварии, связанных с загрязнением окружающей среды или опасностью для жизни людей.

В июне 2012 года вышло постановление правительства России о финансировании строительства головного универсального атомного ледокола мощностью 60 МВт (УАЛ-60). В настоящее время ФГУП «Атомфлот» и Балтийский завод подписали контракт о строительстве на класс РС головного универсального атомного ледокола нового поколения проекта 22220, мощностью 60 МВт, способного продвигаться непрерывным ходом в сплошном ледяном поле толщиной 3 м. Его уникальной особенностью станет возможность менять осадку, что позволит ледоколу работать как в устьевых районах, так и на морских трассах. В дальнейшем планируется строительство на класс РС серии из трех атомных ледоколов этого проекта.

Согласно условиям контракта общей стоимостью 36,959 млрд руб., ООО «Балтийский завод – судостроение» должно в срок до 30 декабря 2017 года построить ледокол «под ключ» и поставить его к причалу ФГУП «Атомфлот» в Мурманске. Согласно утвержденному графику, закладка ледокола на стапеле запланирована на ноябрь 2013 года, спуск на воду – на ноябрь 2015 года.

Новейший дизельный ледокол мощностью 25 МВт проекта 22600, закладка которого намечена также на Балтийском заводе на 10 октября 2012 года, также будет строиться под техническим наблюдением РС. Знак Icebreaker8 в символе класса судна означает, что оно может выполнять ледокольные операции на прибрежных трассах арктических морей в период зимне-весенней навигации при толщине льда до 3 м и в период летней навигации ~ без ограничений. Судно способно продвигаться непрерывным ходом в сплошном ледяном поле толщиной до 2 м. Суммарная мощность на гребных валах таких судов составляет не менее 22 МВт.

Кроме того, с ОСК подписан контракт на строительство трех дизель-электрических ледоколов мощностью 16 МВт. Закладка первого судна серии должна состояться на «Выборгском судостроительном заводе» 17 октября 2012 года.

Также, 6 июля 2012 года состоялась закладка многофункционального аварийно-спасательного ледокольного судна проекта 70202 состоялась на стапеле Прибалтийского судостроительного завода «Янтарь» (Калининград). Передача ледокола заказчику запланирована на декабрь 2013 года. Использовать его планируется в Финском заливе. Судно проекта Р-70202 представляет собой ледокол для борьбы с аварийными разливами нефти и спасательных операций и обладает инновационными особенностями. Его характерной особенностью является «косой» дизайн с асимметричным корпусом и тремя винторулевыми колонками, что позволяет судну работать на переднем и заднем ходу, а также при боковом перемещении – для проводки судов в ледовых условиях. Ледокол будет оснащен специальным оборудованием для ликвидации аварийных разливов нефти, тушения пожаров, экологического мониторинга. Он способен продвигаться в ровном льду толщиной 1 м, и в «косом» режиме сможет прокладывать канал шириной 50 м.

Остается надеяться, что темпы обновления ледокольного флота не будут снижаться и в дальнейшем, хотя нестабильная макроэкономическая ситуация в мире и необходимость больших государственных инвестиций делают непростой эту задачу.
SEANEWS; 3 октября  Министр транспорта Сингапура вчера заявил о планах по переносу контейнерных терминалов в промышленную зону Туас. По его словам, сроки аренды у трех их пяти терминалов – Tanjong Pagar, Keppel и Pulau Brani – истекают в 2027 году. «Учитывая это, мы рассмотрели вопрос  целесообразности строительства консолидированного порта». > На сегодня в Сингапуре работает пять контейнерных терминалов – Brani, Keppel, Tanjong Pagar, Pasir Panjang Terminal 1 и Pasir Panjang Terminal 2. При трансшипменте часто требуется перевозить контейнеры между терминалами траками. По мнению министра, консолидация контейнерных операций позволит избежать лишних перемещений, таким образом снизив расходы, время обработки и нагрузку на дороги. По словам министра, в Туас имеется подходящая площадка для строительства глубоководного порта с защищенной гаванью,  в достаточной близости к основным индустриальным регионам и международным морским маршрутам. Туас сможет обрабатывать до 65 млн TEU в год. По замыслу министерства, новый хаб должен быть в состоянии принимать контейнеровозы будущего поколения, которые будут еще больше и сложнее, чем сегодняшние суда. В частности, нужно быть готовыми к приему судов, работающих на LNG.  А на территории, которые ранее занимали терминалы, будут высвобождаться под жилищное и офисное строительство. Проект долгосрочный, в министерстве рассчитывают, что первые причалы в Туасе могут быть построены в течение десятилетия.Тем временем PSA намерены вложить в развитие существующих терминалов Pasir Panjang Terminal 2,85 млрд долл. Планируется построить 15 новых причалов, что позволит довести пропускную способность порта к 2020 году до 50 млн TEU с нынешних 35 млн TEU. Как стыкуются планы инвестора с планами министерства, непонятно. В России стоимость квадратного метра в городских промзонах в разы ниже, чем в Гонконге или Сингапуре, и эта тема только назревает. Бизнес не может определиться – одна половина хочет вынести порт из города, другая – внести его обратно. На конференции FREIGHT 2012 мы обсудим также и обратную сторону этого вопроса – существует ли избыток контейнерных мощностей в краткосрочной перспективе.

 ВЕДОМОСТИ  ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 04.10.2012; РЕМОНТ БЕЗ РАЗРЕШЕНИЯ

Аэропорт «Шереметьево» не получал разрешения собственника аэродрома на ремонт взлетнопосадочной полосы
Ремонт взлетно-посадочной полосы в «Шереметьево» 1–15 октября не был согласован с собственником аэродрома – ФГУП «Администрация гражданских аэропортов» (АГА), следует из переписки замдиректора «Шереметьево» Евгения Тумеля и гендиректора АГА Сергея Полещука (есть у «Ведомостей»). Последний писал, что согласование нужно запрашивать как минимум за два месяца до начала работ. А аэропорт обратился только 30 августа. Представитель Росавиации подтвердил «Ведомостям», что решение о ремонте было принято руководством «Шереметьево» без согласований ФГУПа.
Дефекты полосы влияют на безопасность полетов и ответственность за это несет аэропорт, а не ФГУП, возмущен гендиректор «Шереметьево» Михаил Василенко. По его словам, дефект был обнаружен на первой полосе 19 июля, после чего аэропорт заказал экспертизу и в конце августа, когда стало ясно, что ремонт необходим, обратился в АГА. Тогда же был предупрежден «Аэрофлот», утверждает Василенко. Официальная экспертиза закончилась в конце сентября, продолжает собеседник: институт «Аэропроект» сообщил о необходимости проведения срочного ремонта участка полосы.
Вопрос – почему «Аэрофлоту» не сообщили о возможном ремонте сразу, когда были выявлены дефекты, говорит топ-менеджер авиакомпании, подтверждая, что она получила информацию 30 августа. Пришлось срочно переверстывать расписание – отменить 60 рейсов (с 1 по 15 октября) и перенести время вылета 5–6 рейсов в день, рассказал гендиректор перевозчика Виталий Савельев. Потери «Аэрофлота» от действий «Шереметьево» – уже $3 млн, сетует топ-менеджер компании. Кроме того, визуальный осмотр полосы дефектов не выявил, удивляется он.
Ситуация с ремонтом не критична для авиакомпании, признается ее сотрудник, но руководство «пошло на принцип». Он напоминает об энергосбое 12 сентября, из-за которого пассажиры 14 рейсов «Аэрофлота» вылетели с задержкой. По этому поводу «Шереметьево» проверяла транспортная прокуратура, но вины руководителей аэропорта не выявила.
«Аэрофлот» заявлял, что собирается добиваться отставки Василенко. Кадровое решение будет принимать правительство, но несогласованный ремонт может стать юридической зацепкой, считает главный редактор Avia. ru Роман Гусаров. Вряд ли чиновники воспользуются этим, говорит источник, близкий к Минтрансу: «Безопасность полетов – прежде всего».
КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 04.10.2012; ШЕРЕМЕТЬЕВО НАЧАЛ РЕМОНТ НЕ ПО ПЛАНУ

Вчера стало известно, что ФГУП АГА не согласовывало c ОАО "Международный аэропорт Шереметьево " (МАШ) ремонт ВПП-1 с 1 по 15 октября, который стал причиной конфликта МАШ с "Аэрофлотом". Об этом говорится в письме временно исполняющего обязанности руководителя ФГУП АГА Валерия Салеева генеральному директору по инфраструктуре аэропорта Евгению Тумелю (копия есть у "Ъ"). В документе утверждается, что проведение "капитального ремонта имущества или его части" может осуществляться по согласованию, с письменного согласия ФГУП АГА, которое должно быть получено не позднее двух месяцев до начала работ. В связи с несоблюдением условий, касающихся, в частности, сроков направления запроса, "проведение капитального ремонта с закрытием ВПП-1 не представляется возможным", говорится в письме.

В МАШ пояснили "Ъ", что "разрешение от ФГУП АГА аэропорт действительно не получал". Но ФГУП ГПИ НИИ "Аэропроект" порекомендовало в максимально короткие сроки произвести полную или частичную замену плит на полосе для обеспечения нормального эксплуатационного состояния покрытия. "Решение принял старший авиационный начальник, которым является генеральный директор аэропорта, исходя из соображений безопасности", заявили в МАШ. При этом перенос 70 рейсов "Аэрофлота" был заранее согласован с авиакомпанией.

НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; АНАСТАСИЯ МАЛЬЦЕВА; 04.10.2012; ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ДИРЕКТОР ОАО «ШЕРЕМЕТЬЕВО» МИХАИЛ ВАСИЛЕНКО. «В ВОПРОСЕ ЗАРАБАТЫВАНИЯ ДЕНЕГ НА БЕЗОПАСНОСТИ ПАССАЖИРОВ Я ОЧЕНЬ ДЕСТРУКТИВЕН» 

Генеральный директор ОАО «Шереметьево» Михаил Василенко. «В вопросе зарабатывания денег на безопасности пассажиров я очень деструктивен»

Во вторник компания «Аэрофлот» выразила недоверие генеральному директору ОАО «Шереметьево» Михаилу Василенко. По мнению «Аэрофлота», его работа носит «деструктивный характер». Это заявление последовало после того, как 1-2 октября в аэропорту произошла задержка более 70 рейсов «Аэрофлота» из-за внепланового закрытия на ремонт участка взлетно-посадочной полосы. Гендиректор «Шереметьево» Михаил ВАСИЛЕНКО в разговоре с «НИ» заявил, что ремонт был необходим для обеспечения безопасности полетов и откладывать его было нельзя.

- Как вы расцениваете желание «Аэрофлота» отстранить вас от должности?

- Да, у «Аэрофлота» есть такое желание. Но я думаю, что оно имеет под собой иные мотивы. В этом году «Аэрофлот» отказался платить деньги государству за свои полеты над территорией РФ. До этого у него существовала такая обязанность. Теперь он любыми способами пытается доказать, что государство виновато и поэтому он не должен платить ему денег. В частности, аэропортом владеет государство, и соответственно назначает генерального директора тоже оно.

- Получается, ситуация с отключением электроэнергии в аэропорту и задержкой рейсов «Аэрофлоту» экономически выгодна?

- Ну конечно. Из-за них «Аэрофлот» может говорить, что я здесь теряю деньги, поэтому я вам не буду платить. К примеру, уже понятно, что претензии «Аэрофлота» по отключению электроэнергии 12 сентября в аэропорту были необоснованны. Уже есть официальные документы прокуратуры, где написано, что аэропорт свои обязательства выполнил. Сейчас компетентные органы проверяют ситуации по задержкам рейсов.

- Скажите, «Аэрофлот» действительно был не вовремя предупрежден о предстоящем ремонте взлетной полосы в «Шереметьево»?

- На самом деле «Аэрофлот» был письменно предупрежден 30 августа. Хотя они говорят, что узнали об этом 30 сентября. Чем повергают нас (руководство аэропорта. – «НИ») в шок. Так как представители компании 14 сентября написали бумагу в Министерство транспорта РФ, где подтвердили, что их официально предупредили о ремонте 30 августа. Потом у нас расходятся данные по рейсам и их задержкам. Они говорят, что у них были задержаны вылеты на пять-семь часов. Хотя у меня есть официальная телеграмма о том, что авиакомпания согласовывала перенос этих рейсов на другое время.

- То есть их заявление о задержке не правда?

- Наверное, делать выводы буду не я, потому что мы все-таки две спорящие стороны. Пусть выводы делают проверяющие органы – прокуратура и Минтранс.

- «Аэрофлот» утверждает, что ремонт был внеплановый, а вы утверждаете, что он был все-таки плановым?

- Если исходить из того, был ли ремонт запланирован на это время в начале года, то он не был запланирован. Он должен был пройти в другие сроки. Но замеры, которые мы проводили в июле, показали, что плиты разрушаются очень интенсивно. Это связано с тем, что в летний период полосы активно использовались, в том числе и «Аэрофлотом». Анализ плит показал, что их состояние ужасно в плане обеспечения безопасности. Потому мы предупредили все авиакомпании, которые у нас летают, о том, что мы будем проводить необходимый ремонт. То есть ремонт был необходим по текущему состоянию. Теперь возникает вопрос: «А не могли бы мы его оттянуть чуть дальше?» Нет, не могли бы. Условия дождливой погоды и температуры не позволили бы поддержать в летной годности взлетно-посадочную полосу.

- «Аэрофлот» заявил, что ваша работа носит «деструктивный характер». Это связано с вашим решением о ремонте?

- Вы знаете, все очень просто. В вопросе зарабатывания денег на безопасности граждан и воздушных судов я, наверное, очень деструктивен.

- Кстати, задержки с вылетами были только у «Аэрофлота»?

- Другие авиакомпании уже сами комментировали эту ситуацию в прессе и говорили, что у них не было проблем с корректировкой расписания.

ИНТЕРФАКС; 03.10.2012; «ШЕРЕМЕТЬЕВО» НЕ ПОЛУЧАЛО СОГЛАСОВАНИЕ РЕМОНТА ВПП-1 ОТ ФГУП «АГА (А)»

ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)» не согласовывало ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» ремонт первой взлетно-посадочной полосы (ВПП-1) в период с 1 по 15 октября.

Согласно имеющимся в распоряжении «Интерфакса» копиям документов, заместитель генерального директора «Шереметьево» по инфраструктуре Евгений Тумель 30 августа направил письмо на имя генерального директора ФГУП «АГА (А)» Сергея Полещука с просьбой согласовать проведение капитального ремонта в период с 1 по 15 октября. «В соответствии с договором аренды федерального имущества аэропорта «Шереметьево» от 23 апреля 2012 г. N499 прошу Вас согласовать проведение капитального ремонта с заменой цементобетонных плит в объеме 1350 кв.м. в период с 1 по 15 октября текущего года с закрытием ИВПП-1», – говорится в письме замгендиректора.

В ответе С.Полещука от 13 сентября отмечается, что капитальный ремонт имущества или его части может осуществляться по согласованию, с письменного согласия ФГУП «АГА (А), которое должно быть получено не позднее двух месяцев от планируемого начала работ.

«В связи с несоблюдением указанных условий договора в части нарушения сроков направления запроса и непредставления обоснованных документов, согласование предприятием (ФГУП «АГА (А) – ИФ) проведения капитального ремонта с заменой цементобетонных плит в объеме 1350 кв. м. в период с 1 по 15 октября 2012 года с закрытием ИВПП-1 не предоставляется возможным», – говорится в ответном письме ФГУП «АГА (А)».

Кроме этого, в письме отмечается, что предприятие ставит под сомнение необходимость проведения капитального ремонта полосы.

В тоже время генеральный директор «Шереметьево» Михаил Василенко в среду в своем блоге разместил экспертное заключение ФГУП ГПИ НИИ «Аэропроект», где говорится, что в результате визуального осмотра ИВПП-1 были выявлены дефекты. «Характер таких дефектов влияет на безопасность полетов воздушных судов. Считаю необходимым для нормального эксплуатационного состояния покрытия в максимально возможно короткие сроки произвести полную или частичную замену разрушенных плит», – говорится в заключение, подписанном главным инженером «Аэропроекта».

В пресс-службе «Шереметьево» сообщили «Интерфаксу», что решение о проведении ремонта ВПП может принять старший авиационный начальник, которым является генеральный директор аэропорта. «Разрешения от ФГУП «АГА (А)» аэропорт не получал», – подтвердили в пресс-службе «Шереметьево».

Ранее сообщалось, что в связи с ремонтом ВПП-1 в период с 1 по 2 октября было задержано 76 рейсов «Аэрофлота» (РТС: AFLT). Вину за эти задержки авиаперевозчик возложил на «Шереметьево». Во вторник авиакомпания распространила пресс-релиз с заявлением, что на ближайшем совете директоров «Шереметьево», который пройдет 8 октября, «Аэрофлот» намерен поставить вопрос об отставке генерального директора аэропорта М.Василенко.

В свою очередь М.Василенко в среду в своем блоге отметил, что «Аэрофлот» был предупрежден о предстоящем ремонте и согласовал расписание рейсов.

Аэропорт «Шереметьево» в 2011 году увеличил количество обслуженных пассажиров на 16,7%, до 22,5 млн человек. Государству принадлежит 83,04% акций аэропорта, ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» – 8,96%, Внешэкономбанку – 4,24%, ВТБ (РТС: VTBR) – 3,76%.

ФГУП «АГА А» является балансодержателем имущества гражданских аэродромов федерального значения, а также аэродромов, реконструируемых в рамках федеральных целевых программ.

ИНТЕРФАКС; 03.10.2012; «АЭРОФЛОТ» ОТМЕНИЛ БОЛЕЕ 60 РЕЙСОВ ИЗ-ЗА РЕМОНТА ВПП В «ШЕРЕМЕТЬЕВО»

ОАО «Аэрофлот» (РТС: AFLT) – российские авиалинии» до середины октября отменило более 60 рейсов из-за ремонта взлетно-посадочной полосы в «Шереметьево», сообщил журналистам генеральный директор авиакомпании Виталий Савельев.

«Мы были против выведения полосы, для нас это была неожиданность, мы продали билеты. Чтобы сейчас не попасть в коллапс, мы отменили более 60 рейсов до середины октября», – заявил он.

Гендиректор подчеркнул, что авиакомпания была предупреждена о ремонте взлетно-посадочной полосы слишком поздно. «У каждого действия есть последствия. Если бы мы за два месяца узнали о том, что это будет происходить (ремонт полосы – ИФ), мы бы не продавали рейсы «в длину», – сказал он.

В.Савельев подтвердил, что авиакомпания намерена подавать иск к «Шереметьево».

По словам гендиректора, что компания получила очень много жалоб от пассажиров в связи с задержками рейсов. «Вчера мы получили задержку более 70 рейсов. Пассажиры пишут и в Твиттер, и жалобы», – сказал он.

Ранее сообщалось, что «Аэрофлот» на ближайшем совете директоров «Шереметьево», который пройдет 8 октября, намерен поставить вопрос об отставке генерального директора аэропорта Михаила Василенко.

«Аэрофлот» вину за произошедшие задержки полностью возлагает на «Шереметьево».

Как писал в своем Твиттере заместитель генерального директора «Аэрофлота» Андрей Калмыков, в период с 1 по 2 октября было задержано 76 рейсов. Задержки были от нескольких минут до семи часов.

В свою очередь гендиректор «Шереметьево» М.Василенко в среду в своем блоге отметил, что «Аэрофлот» был предупрежден о предстоящем ремонте первой взлетно-посадочной полосы и согласовал расписание.

РИА НОВОСТИ; 03.10.2012; ВОПРОС ОБ ОТСТАВКЕ ГЕНДИРЕКТОРА «ШЕРЕМЕТЬЕВО» ПРАВИТЕЛЬСТВО НЕ ОБСУЖДАЕТ 

Вопрос об отставке гендиректора ОАО «Шереметьево» Михаила Василенко правительство не обсуждает, сообщил агентству «Прайм» источник, близкий к ситуации.

«Вопрос об отставке Василенко не обсуждается», – сказал источник.

ОАО «Аэрофлот» (один из акционеров «Шереметьево») во вторник сообщил, что представители авиакомпании будут добиваться отставки гендиректора «Шереметьево» Михаила Василенко. Такое заявление авиаперевозчик сделал после массовых задержек рейсов перевозчика с 1 октября. «Аэрофлот» писал, что это произошло из-за ремонта взлетно-посадочной полосы (ВПП-1) в «Шереметьево». Первый заместитель гендиректора «Аэрофлота» Андрей Калмыков писал в своем микроблоге Twitter, что за сутки авиакомпания вынужденно задержала 76 рейсов.

Совет директоров «Шереметьево» состоится 8 октября.

В Минтрансе и Росимуществе не стали комментировать возможные перестановки.

После объединения ОАО «Терминал» (владеет терминалом D аэропорта) с ОАО «Шереметьево», которое завершилось в начале апреля, доля РФ в «Шереметьево» составила 83,04%, «Аэрофлота» – 8,96%, Внешэкономбанка – 4,24%, ВТБ – 3,76%. До этого единственным акционером аэропорта было государство.

НЕЗАВИСИМАЯ ГАЗЕТА; АНТОН ХОДАСЕВИЧ; 04.10.2012; СОЮЗНИКИ УВЛЕКЛИСЬ РАЗБОРОМ ПОЛЕТОВ

Россия и Белоруссия поделят небо для самолетов

Российско-белорусские переговоры по вопросам авиасообщения могут завершиться в ближайшее время. Стороны должны согласовать порядок полетов в зимний период. Возможно, эти переговоры и остались бы техническими и не замеченными общественностью, если бы не авиационный конфликт весной, который даже привел к отмене рейсов.

Как следует из заявлений чиновников, инициатором переговоров стала Белоруссия. Об этом еще в середине прошлого месяца сообщил заместитель генерального директора компании «Белавиа» Игорь Чергинец. Предполагалось, что переговоры состоятся 27 сентября, однако белорусская сторона попросила отложить их до 3–4 октября, о чем объявили ее российские партнеры.

Напомним, что в марте этого года «Белавиа» и Росавиация не смогли найти общего языка по вопросу частоты полетов между Минском и Москвой. Российская сторона настаивала на пяти рейсах в сутки, белорусская утверждала, что и на четырех летать некому. Из-за разросшегося конфликта «Белавии» даже пришлось отменить один рейс в Москву. В начале апреля белорусы все же уступили, напуганные тем, что Россия может запретить им летать в регионы. Однако в ходе разбора полетов белорусские эксперты и чиновники сообщили, что опасаются российской экспансии. Они говорили и о возможном захвате белорусской авиакомпании, и о намерении российских авиаперевозчиков с пользой для себя организовать в Минске перевалочный пункт на западном направлении. «Такими действиями «Аэрофлот» стремится к захвату белорусского авиарынка», – откровенничал даже Игорь Чергинец.

Как стало понятно по ходу перебранки сторон, основой конфликта стало Единое экономическое пространство (ЕЭП). В Москве рассудили: если есть ЕЭП и одинаковые цены на энергоносители, то и на частоту авиаполетов не должно быть никаких ограничений. В Минске же продолжали руководствоваться прежними договоренностями от 1997 года о паритетности полетов. Тогда стороны взяли тайм-аут до осени, но остались каждый при своем мнении. Как утверждают источники «НГ», близкие к переговорному процессу, «Белавиа» не желает ставить под угрозу собственную монополию. Впрочем, в России по-прежнему уверены, что новые интеграционные условия требуют пересмотра старых соглашений. Это означает, что переговоры могут быть непростыми. В белорусской экспертной среде уверены в том, что их нужно ставить в один ряд с переговорами по поводу участия российских компаний в белорусской приватизации. В обоих случаях речь идет о нежелании Белоруссии участвовать в интеграционных процессах, которые не сулят ей выгоды или угрожают потерей хоть малой толики суверенитета.

Подобные споры запрограммированы, считают местные эксперты, поскольку страны развиваются в противоположных направлениях: Россия строит рыночную экономику – Белоруссия восстанавливает государственную. Разновекторность оборачивается и разной степенью свободы для бизнеса, и способами государственной поддержки, искажающей зачастую условия торговли. Все это, к слову, наглядно проявилось в не столь давних «молочных конфликтах».

Впрочем, следует отметить, что в Белоруссии интересы бизнеса и властей порой совпадают. Предприниматели понимают, что не смогут выдержать соревнование с более сильными и мощными российскими конкурентами, а догнать соседей не дают сами власти, контролируя каждый шаг. В то же время российские предприниматели, работая в более либеральных условиях, имеют все шансы потеснить белорусский бизнес.

АВИАПОРТ.РУ; 03.10.2012; РОСАВИАЦИЯ ЗАКРЫЛА «УРАЛЬСКИМ АВИАЛИНИЯМ» НЕСКОЛЬКО ЕВРОПЕЙСКИХ МАРШРУТОВ

Росавиация пересмотрела допуск авиакомпаний к выполнению международных перевозок. В частности, ведомство сообщает о том, что авиакомпания «Уральские авиалинии» (УА) получила отказ в допуске к выполнению международных регулярных перевозок по семи маршрутам. Так, «УА» закрывает маршруты в Германию (Краснодар-Мюнхен), Испанию (Москва-Тенерифе), Италию (Краснодар-Римини), Таджикистан (Москва-Курган-Тюбе и Новосибирск-Куляб), Украину (Москва-Киев) и Чехию (Тюмень-Прага). 

Также уральская авиакомпания отказывается от чартера «Москва-Гренобль» (Франция). Помимо этого Росавиация отозвала у «УА» допуск на выполнение рейса «Новосибирск-Ереван» (в связи с тем, что «УА» не выполняет полеты в течение двух сезонов). 

Напомним, в текущем году представители «УА» заявляли о том, что авиакомпания намерена закрыть более 50 международных рейсов, которые, по оценке компании, оказались невостребованными.

АВИАПОРТ.РУ; 03.10.2012; АЭРОПОРТ КОЛЬЦОВО ПРИЗНАН ОДНИМ ИЗ ЛУЧШИХ В МИРЕ

Престижную премию World Routes Awards получил международный аэропорт Кольцово во время официальной церемонии награждения мирового форума авиаперевозчиков World Routes 2012, прошедшего в этом году в Абу-Даби. Премия World Routes Awards вручается с 1995 года лучшим аэропортам в пяти мировых регионах: Европе, СНГ, Америке, Африке, Азии. В этом году авиаузел Екатеринбурга возглавил шорт-лист номинации «Аэропорты региона СНГ», в который также строчками ниже вошли новосибирский Толмачево, столичный Шереметьево и петербургский Пулково. 

- Присуждение столь престижной премии профессиональным сообществом – высокая оценка реализуемой нами авиационной стратегии, – комментирует генеральный директор ОАО «Аэропорт Кольцово» Евгений Чудновский. – Наша команда постоянно работает над привлечением новых авиаперевозчиков, их мотивацией для открытия новых направлений и дополнительных частот из Кольцово, созданием для авиакомпаний и пассажиров удобных и комфортных условий для работы и отдыха… 

Премия World Routes Awards – это признание и поощрение эффективных и инновационных маркетинговых мероприятий, проводимых аэропортами мира. Награда присуждается по итогам голосования авиакомпаниями по таким критериям, как эффективность маркетинговых мероприятий в сфере развития авиаперевозок, включая исследования рынка и определение перспективных направлений развития, качество наземного обслуживания, маркетинговые коммуникации, направленные на продвижение услуг аэропорта среди авиакомпаний, использование инновационных технологий. Голосование проходит в течение года между мировыми форумами Routes, в этот раз в период с сентября 2011 по сентябрь 2012 года. 

Помимо Кольцово, победителями в своих регионах признаны аэропорты Далласа в Америке, Сингапура в Азии, Брюсселя в Европе, Найроби в Африке. Более подробно с рейтингом World Routes Awards 2012 можно ознакомиться на сайте форума Рутс 

Напомним, что с 2003 года при поддержке Правительства Российской Федерации, Министерства транспорта Российской Федерации, Правительства Свердловской области и Группы компаний «Ренова» в Кольцово реализуется масштабная программа реконструкции аэропорта. Общий объем инвестиций уже превысил 13 млрд руб., из которых частных инвестиций – свыше 9 млрд руб. (в развитие аэровокзального и грузового комплексов, техническое переоснащение служб), государственных – 4 млрд руб. (в реконструкцию аэродромных покрытий, строительство КДП). В настоящее время успешный опыт модернизации и управления аэропортовым комплексом в Кольцово уже тиражируется в другие региональные аэропорты страны, в частности, Нижнего Новгорода и Самары. 

Эта награда Кольцово является знаковой и для Екатеринбурга, уже ставшего одним из городов-победителей, где в 2018 году состоится серия матчей Чемпионата мира по футболу. Также столица Урала является от России городом-претендентом на проведение всемирной выставки Экспо 2020.

GUDOK.INFO; 03.10.2012; В КРАСНОЯРСКЕ ПОЯВИЛСЯ ПЕРВЫЙ КОМПЛЕКСНЫЙ ЧАСТНЫЙ АЭРОДРОМ

Объект принадлежит компании «АэроГео», и после получения лицензии от Росавиации будет называться «Красноярск-Северный»

Как сообщил сегодня, 3 октября, на презентации аэродрома генеральный директор авиакомпании «АэроГео» Александр Мамаев, аэродром, расположенный в 22 км от Красноярска, способен принимать все типы воздушных судов малой авиации, и станет местом стоянки и обслуживания частных вертолетов и самолетов.

Так, на стоянке в аэропорту уже находятся вертолеты ФСИН России и компании «Краслесинвест». Здесь же будут учиться пилотированию все желающие.

«Наша авиакомпания завершила передислокацию своего авиапарка из аэропорта «Черемшанка» на новую площадку. Вся техника размещена в только что построенных ангарах, здесь же она проходит техническое обслуживание. Планируется, что в будущем здесь смогут обслуживаться вертолеты и других авиакомпаний из других регионов России. Наша задача создать базу обслуживания самолетов Cesna. Также правительство республики Тыва передает нам свои воздушные суда швейцарского производства», – рассказал Александр Мамаев.

По его словам, в строительство взлетно-посадочной полосы было вложено более 150 млн. рублей. На сегодняшний день работы продолжаются, сдать полосу протяженностью 1,1 км в эксплуатацию планируется в следующем году.

В новом аэропорту можно арендовать вертолет с пилотом в личное пользование – стоимость часа полета составляет около 80 тысяч рублей. Здесь также работает летная школа: полный курс обучения пилотов-любителей стоит 600 тысяч рублей.

ООО «АэроГео» создано в 2005 году в Красноярске. Основным видом деятельности компании являются: перевозка пассажиров и грузов, аренда и техническое обслуживание воздушных судов. Парк компании включает 38 единиц техники. Это вертолеты R-44 производства Robinson Helicopter Company, Eurocopter AS 350 B3, Ми-8Т; Ми-8АМТ, Ми-8МТВ, Ми-2, а также самолеты Ан-2, Ан-3Т, Cessna-208B. Авиакомпания выполняет социально-значимые перевозки пассажиров и грузов в самых труднодоступных регионах Красноярского края, республики Тува и Хакасии.
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