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ТЕЛЕКАНАЛ «РОССИЯ 24»; 16.10.2012; ЭКОНОМИКА

ВЕДУЩИЙ: В Москве открылась международная выставка-форум «Дорога» – крупнейшее в России мероприятие в дорожной отрасли. В «Крокус-Экспо» побывал наш корреспондент Евгений Новиков.

Репортаж Евгения Новикова

КОРР.: На 12,5 тысячах квадратных метров разместились 180 ведущих представителей отрасли. Это не только сами строители, но и производители дорожной техники, знаков, светофоров и фонарей, лизинговые, логистические и нефтехимические компании. Как применяются самые последние технологии на практике, можно было увидеть не выходя из павильона: гости выставки приняли участие в телемосте из Рязани. Но подобные инновации вовсю используются и в других регионах.

Анатолий ЧАБУНИН, руководитель Федерального дорожного агентства: На сегодняшний день инновационные все решения у нас применяются на всей территории Российской Федерации, начиная от Дальнего Востока, заканчивая Калининградской областью. Поэтому выделять отдельный какой-то регион с какой-то технической вещью было бы неправильно, потому что можно обидеть других.

КОРР.: Это уже третья по счету выставка. По сравнению с прошлым годом выросло не только число участников, но и их география. В этом году это 32 региона России и 12 зарубежных стран. Среди них Германия и Франция, Нидерланды и Финляндия. На форум приехало и руководство Международной федерации инженеров-консультантов. Она объединяет 96 стран мира.

Такие встречи не ограничиваются лишь знакомством с передовым опытом. Многое активно внедряется в жизнь.

Олег БЕЛОЗЕРОВ, заместитель министра транспорта РФ: Начинали с 10, с 20, с 40 технологий, которые применяли каждый год на различных участках. Сейчас их количество более 300 – ежегодно применяем. Отбираем лучшие, сравниваем, составляем лучшие планы применения.

КОРР.: Чиновники Минтранса пообещали, что уже через 5 лет все федеральные трассы в стране будут соответствовать самым современным стандартам.
ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 17.10.2012; ЕВТУШЕНКОВА НЕ ПУСТИЛИ В ВАГОН

Продажа РЖД акций Первой грузовой компании (ПГК) и во второй раз не обошлась без скандала. На вчерашние торги по продаже блокирующего пакета акций оператора монополия не допустила АФК «Система», мотивировав это убытками корпорации по РСБУ

РЖД завершила «конкурентные переговоры» с претендентами на покупку 25% плюс 1 акция ПГК. Пакет за 50 млрд руб. достался структуре Владимира Лисина – Независимой транспортной компании (НТК), сообщила РЖД. Таким образом, Лисин консолидировал 100% акций оператора.

Другого претендента на долю в ПГК – АФК «Система» Владимира Евтушенкова РЖД не допустила до торгов, сообщил представитель АФК. Президент «Системы» Михаил Шамолин говорит, что компания намерена оспорить итоги торгов. Он не исключил и обращения в суд. «Система» не была допущена до второго этапа торгов по продаже блокпакета ПГК из-за «наличия убытков по РСБУ», продолжает Шамолин. Но среди условий участия в торгах тип отчетности, по которой не должно быть убытков, не указывался, уверяет топ-менеджер. За 2011 г. по РСБУ АФК «Система» действительно получила убыток в 13,6 млрд руб., но по US GAAP у АФК чистая прибыль в $218 млн.

Тендер проходил в три этапа, рассказывает менеджер АФК. На первом подавались обязывающие предложения, и «Система» заявила чуть больше стартовой цены (45 млрд руб.); на втором подавались заявки в конвертах. Если бы цены претендентов отличались менее чем на 200 млн руб., состоялся бы третий этап – открытый аукцион. Какая сумма была указана «Системой», собеседник «Ведомостей» не сказал. Он лишь отметил, что она была выше предложения Лисина.

Конверт «Системы» даже не вскрывали, рассказывает источник, близкий к РЖД. Требование же отсутствия убытков по РСБУ согласовано с Росимуществом, уверяет он. Комментарии представителя этого ведомства вчера получить не удалось.

АФК «Система» может обращаться с жалобой в ФАС, говорит сотрудник антимонопольного ведомства. А служба может сама подать иск в суд с требованием аннулировать итоги торгов, указывает он. «Система» может и сама оспаривать в суде итоги торгов, сказал руководитель группы корпоративной практики Goltsblat BLP Антон Панченков. Но для этого компании нужно доказать, что критерии отбора были непрозрачными. Сделать это будет крайне сложно, уверен он.

На открытой продаже 25% ПГК настояло Росимущество. Сама РЖД рассчитывала заключить прямую сделку с НТК, которая год назад не без скандала приобрела на торгах 75% минус 2 акции ПГК (см. врез). В мае НТК направила РЖД оферту на выкуп оставшихся бумаг.

Консолидация 100% ПГК позволит упростить процедуру принятия решений в компании и придать дополнительный импульс ее развитию, сообщила UCL Holding (управляет транспортными активами Лисина). Покупка 25% ПГК также нужна была Лисину, чтобы провести IPO железнодорожного дивизиона UCL Holding – UCL Rail (управляющая компания для НТК и ПГК). Компания будет готова к размещению уже в первой половине следующего года, уточнил представитель ПГК. Первая победа

Год назад участвовать в торгах по продаже 75% акций ПГК могли лишь крупные игроки рынка – работавшие в отрасли не менее полугода и имевшие в собственности или управлении не менее 15000 вагонов . Из-за этого критерия на торги не пошла группа «Сумма». Сошли с дистанции без объяснения причин Globaltrans и Brunswick Rail. А явившиеся на торги представители «Трансойла» Геннадия Тимченко и «Нефтетранссервиса» сыграли массовку. После первого же шага торгов лот достался НТК за 125,5 млрд руб. Первая грузовая компания

Акционеры: Независимая транспортная компания (75% минус 2 акции), РЖД (25% плюс 1 акция).

Финансовые показатели (МСФО, 2011 г.): выручка – 117,4 млрд руб., чистая прибыль – 26,2 млрд руб.
КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 17.10.2012; «СИСТЕМУ « ВЫСАДИЛИ ИЗ ВАГОНОВ

Тендер по продаже блокпакета крупнейшего в России железнодорожного оператора, Первой грузовой компании (ПГК), закончился скандалом. ОАО РЖД не допустила к торгам одного из претендентов, АФК «Система «, сочтя плохим ее финансовое состояние. Формальной причиной стали «бумажные» убытки компании по РСБУ в 2011 году. В результате победителем признали основного владельца ПГК, холдинг UCLH Владимира Лисина, который заплатит за пакет 50 млрд руб. В «Системе « утверждают, что были готовы дать больше. Но в ОАО РЖД открыто не желали видеть АФК покупателем.

Вчера ОАО РЖД завершило конкурентные переговоры с потенциальными покупателями 25% плюс 1 акции ПГК. «Лучшее обязывающее предложение получено от ООО «Независимая транспортная компания» (НТК, входит в UCLH Владимира Лисина), которое готово заплатить актив 50 млрд руб.,– сообщили в монополии.– РЖД готовит предложения в совет директоров и органы исполнительной власти о заключении прямой сделки на предложенных условиях». Год назад та же НТК купила 75% минус 2 акции ПГК за 125 млрд руб.

Готовили торги JP Morgan и «ВТБ Капитал», но проводила их комиссия самого ОАО РЖД (по данным источников «Ъ», монополия не сошлась с инвестбанками в вопросе стоимости их услуг). В начале сентября банки от имени монополии разослали предварительное предложение о продаже блокпакета ПГК участникам рынка. Минимальная цена была определена на уровне 45 млрд руб. Заявки на участие в торгах собирались до 17 сентября.

Всего, по словам президента ОАО РЖД Владимира Якунина, было шесть потенциальных покупателей», но в итоге заявки подали только UCLH и АФК «Система «.

Конкурентные переговоры сначала были запланированы на 15 октября. По данным источников «Ъ» на рынке, в понедельник ОАО РЖД получило задатки и стартовые ценовые предложения от обоих претендентов. «Когда торги по непонятной причине перенесли, возникли подозрения: что-то не так»,– отмечает источник «Ъ», близкий к АФК «Система «. В итоге компанию отстранили от участия из-за убытков по РСБУ в 2011 году (13,6 млрд руб.). НТК, согласно информации СПАРК, по РСБУ в 2011 году показала прибыль в размере 1,2 млрд руб. Но в «Системе « уверяют, что оценивать компанию по РСБУ нельзя. «Это бумажный убыток, он объясняется особенностями российской системы бухучета и связан с переоценкой ряда наших активов, в частности, акций МТС»,– заверил вчера «Ъ» президент АФК «Система « Михаил Шамолин. Он добавил, что по US GAAP у компании в 2011 году прибыль в размере $218 млн, а с 2010 года – более $1 млрд. «Подозревать АФК в финансовой несостоятельности просто смешно»,– констатирует топ-менеджер.

По его словам, «Система « внесла 4 млрд руб. задатка, предоставила банковские гарантии на сумму более чем 60 млрд руб. «Мы готовы были предложить уж точно больше 50 млрд руб.,– подчеркивает Михаил Шамолин.– Но в ОАО РЖД почему-то решили продать пакет ПГК без конкуренции». Топ-менеджер считает, что монополия этим «наносит ущерб и себе, и государству». «ОАО РЖД постоянно говорит, что ему не хватает средств на развитие инфраструктуры, при этом продает один из своих наиболее привлекательных активов по цене, близкой к стартовой, отказав нам в участии в торгах по абсолютно формальной причине»,– отмечает господин Шамолин.

В самой монополии лишь подтвердили, что АФК «не соответствовала одному из требований». Источник в «Системе « утверждает, что четко в требованиях не было прописано, по какой именно отчетности у претендентов не должно быть убытков.

В UCLH считают, что все в порядке. «Мы выполнили все выдвинутые продавцом условия и удовлетворены итогами переговоров,– заявил вчера гендиректор ПГК, представитель UCLH Олег Букин.– Думаю, менеджмент ОАО РЖД также должен быть удовлетворен, ведь конечная цена пакета существенно превышает его стартовую стоимость».

ПГК – крупнейший железнодорожный оператор России, в управлении компании 193 тыс. вагонов (с учетом почти 28 тыс., которые ей передает в аренду НТК). Выручка за 2011 год – 117 млрд руб., прибыль – 26 млрд руб.

Руководство ОАО РЖД исходно не скрывало, что не желает видеть «Систему « покупателем ПГК. Монополия давно вела переговоры с UCLH и планировала продать холдингу акции ПГК напрямую, но на проведении торгов настояли в правительстве. Владимир Якунин говорил в конце сентября, что «не видит большого смысла» в участии в торгах «Системы «. По мнению главы ОАО РЖД, АФК это могло быть интересно только в перспективе получения части вагонов ПГК. «Против этого я бы выступил, потому что консолидированное управление парками подразумевает не дробление, а, наоборот, интеграцию мелких собственников подвижного состава»,– пояснил господин Якунин.

Глава «Infoline-аналитики» Михаил Бурмистров считает, что в ОАО РЖД «просто нашли способ избавиться от нежелательного претендента на ПГК»: «Аргументация Владимира Якунина некорректна,– поясняет эксперт.– «Система «, наоборот, претендует на роль одного из главных консолидаторов отрасли, а Владимир Лисин в любом случае будет продавать парк, который у него сейчас избыточен». «Система « действительно планировала масштабный выход на железнодорожный рынок. В конце сентября АФК победила на торгах по приватизации 100% «СГ-транса», крупнейшего в России владельца вагонов-цистерн для перевозки сжиженных углеводородных газов, согласившись заплатить за него 22,77 млрд руб. Но закрытие сделки заблокировала в суде структура «Роснефти» (см. «Ъ» от 8 октября). В результате пока у «Системы « есть только 50% долей в ООО «Финансовый альянс», куда подконтрольная АФК «Башнефть» внесла свой парк вагонов (4 тыс. цистерн и 515 полувагонов), а также еще более 15 тыс. цистерн в управлении.

Однако «Система « изучит возможность оспаривания итогов торгов в суде, говорит Михаил Шамолин. «Очень интересно, какова будет позиция совета директоров РЖД, который должен быть заинтересован в продаже пакета по максимально высокой цене»,– отмечает топ-менеджер. Источник «Ъ» в совете директоров утверждает, что в случае «мотивированного обращения «Системы «« касательно сделки по акциям ПГК «оно будет рассмотрено».

РБК-DAILY; 17.10.2012; ВЛАДИМИР ЯКУНИН: ПАССАЖИРЫ МОГУТ СТАТЬ ЗАЛОЖНИКАМИ БЮДЖЕТА

Дефицит транспортных мощностей является одним из сильнейших ограничителей на пути развития экономики и повышения благосостояния общества. Железнодорожный транспорт, как и другие инфраструктурные отрасли, должен развиваться опережающими темпами, чтобы обеспечить экономический рост при смене глобальной конъюнктуры. Казалось бы, с этими тезисами все согласны, однако именно проекты развития транспортной инфраструктуры и поддержки транспортной мобильности населения становятся заложниками программы по сокращению бюджетных расходов.

Россия достойна современной и развитой транспортной системы, а значит, и современного железнодорожного транспорта. Тем не менее, пока логика бюджетных расходов свидетельствует как о недостаточном внимании к его развитию, так и о перекосе внимания в пользу других видов транспорта.

Например, на 1 сентября 2012 года расходы федерального бюджета на дорожное хозяйство превысили 234 млрд руб., при том что доходов от акцизов на бензин и дизельное топливо, автомобили и т.д. собрали 117 млрд руб. Получается, что за истекшие девять месяцев развитие автодорожной сети было профинансировано на те же 117 млрд руб. из федерального же бюджета, и это не считая региональных бюджетов. Эти цифры в последующих годах планируется только увеличивать.

Совсем иначе обстоят дела с железнодорожным транспортом, обеспечивающим, к слову, 43,3% грузооборота страны и 31,5% пассажирооборота, что в обоих случаях больше, чем у автомобильного транспорта. При этом Минфин предлагает снизить объем субсидирования перевозок пассажиров на железнодорожном транспорте до 39,8 млрд руб., что приведет к существенному росту цен и сокращению объемов перевозок как в пригородном железнодорожном сообщении, так и в дальних перевозках.

В складывающейся парадигме речи о развитии идти не может, и вместо того, чтобы направить инвестиции в строительство современных высокоскоростных магистралей (ВСМ), мы в очередной раз вынуждены говорить о выживании доступного железнодорожного транспорта как класса.

А между тем всеми экспертами признано, что Россия при реализации подобных проектов получает нечто большее, нежели дополнительные источники доходов федерального бюджета. Главный результат — это рост благосостояния населения и страны в целом.

Проекты ВСМ — это не проекты РЖД, а масштабная общегосударственная программа, соединяющая цели государства и общества, поэтому требуется консолидация усилий органов законодательной и исполнительной власти, субъектов РФ, бизнеса, общественных организаций.

Важность этих проектов заключается не только в том, что они позволяют обеспечить всех нас быстрым, удобным и безопасным транспортом, но и в том, что их реализация позволит интегрировать Россию в действующую мировую транспортную сеть.

Перевод пассажиропотоков на новые высокоскоростные магистрали существенно разгрузит действующую транспортную инфраструктуру, повысит пропускную способность Октябрьской железной дороги и Транссиба для грузового транспорта и пригородного сообщения. А эти перевозки очень важны для российской экономики, поскольку позволяют обеспечивать экономические связи между регионами, развивать экспорт, реализовывать международный транзитный потенциал России.

Конечно, высокоскоростной транспорт требует значительных инвестиций. При этом если закладывать объемы инвестиций в стоимость билетов, то цены будут неподъемными для большинства российских граждан. Мы предлагаем реализовывать эти проекты на условиях государственно-частного партнерства с привлечением, с одной стороны, государственных ресурсов, а с другой — частных инвестиций. Более того, прорабатывается схема поэтапной реализации проекта ВСЖМ-1 Москва — Петербург и его голов­ного участка Крюково — Логовежь протяженностью 180 км; это даст пассажирам возможность передвигаться между Москвой и Тверью за 40 минут, разгрузит Октябрьскую магистраль для других видов ж/д транспорта и потребует 186,5 млрд руб.

Но, несмотря даже на включение проектов ВСМ во все государственные программы и стратегии транспортного развития, сегодня речь ведется не о создании в России принципиально новой и современной транспортной системы, а о сохранении существующего уровня транспортной мобильности граждан и доступности железнодорожного транспорта для подавляющего большинства населения.

Интересно, что в государственном бюджете на 2013—2015 годы предусмотрен Резервный фонд в 2,3 трлн руб., складывающийся в основном из нефтегазовых доходов. Эти средства будут размещены в том числе в ино­странных активах (ценные бумаги государств и денежные средства), которые другие страны, например Евросоюз, привлекают и для развития своей же транспортной инфраструктуры.

Логика политики софинансирования проектов развития инфраструктуры Евросоюза, вложившего в последние годы десятки миллиардов евро в тот же высокоскоростной транспорт, и отказа от финансирования аналогичных проектов в России, честно говоря, не совсем понятна.

Вице-премьер Аркадий Дворкович, будучи на Байкальском экономическом форуме, сказал, что во времена кризиса, с одной стороны, нельзя потратить то, что принадлежит будущим поколениям, а с другой — недопустимо не инвестировать в развитие того, что будет создавать будущим поколениям дополнительные источники дохода. И, разделяя принцип ответственности, мы просто обязаны инвестировать в создание современной и безопасной транспортной инфраструктуры, которой будут пользоваться следующие поколения россиян.

РИА НОВОСТИ; 16.10.2012; МЭР РФ ПРОСИТ МИНТРАНС ДОРАБОТАТЬ ПРОЕКТ ЗАКОНА О РЕГУЛЯРНОМ ПАССАЖИРСКОМ Ж/Д СООБЩЕНИИ

Минэкономразвития РФ просит Минтранс доработать проект федерального закона «Об организации регулярного пассажирского железнодорожного сообщения в РФ», соответствующее заключение опубликовано во вторник на сайте МЭР.

Проект был опубликован Минтрансом в конце августа текущего года.

Представители РЖД не раз говорили о необходимости принять этот документ, в котором будут закреплены права и обязанности всех участников перевозочного процесса и закреплены источники субсидий. Вице-президент РЖД, генеральный директор ФПК Михаил Акулов в конце июля говорил, что в результате переговоров с причастными министерствами и ведомствами сняты практически все замечания по проекту этого федерального закона. Законопроект, по его данным, предполагается повторно внести в правительство страны на рассмотрение в третьем квартале.

Проект документа регулирует отношения, связанные с организацией регулярного пассажирского сообщения в РФ железнодорожным транспортом общего пользования. Целью закона является определение системы мер по организации регулярного пассажирского сообщения железнодорожным транспортом, в том числе направленных на обеспечение гарантированного транспортного обслуживания населения и создания эффективного организационно-правового механизма их реализации.

Разработчиком, говорится в заключении МЭР, не конкретизирована проблема, наличие которой указывает на необходимость введение предлагаемого регулирования. Кроме того, отмечают в Минэкономразвития, согласно расчетам, приведенным в пояснительной записке к документу, реализация проекта приведет к административным издержкам органов исполнительной власти: расходы федерального бюджета на создание предусматриваемого проектом Управления пассажирских перевозок по организации регулярного пассажирского сообщения в РФ составят 46,04 миллиона рублей в год.

ФИНАНСИРОВАНИЕ И ТРЕБОВАНИЯ К ПЕРЕВОЗЧИКАМ Проектом закона устанавливается, что финансирование услуг по использованию инфраструктуры ж/д транспорта общего пользования осуществляется за счет бюджетной системы РФ. Таким образом, говорится в заключении МЭР, разработчиком предлагается возмещение госиздержек за использование инфраструктуры ж/д транспорта, как для перевозчиков пригородного сообщения, так и для перевозчиков дальнего следования. В соответствии со сложившейся практикой 2011-2012 года, отмечают в Минэкономразвития, датирование расходов на оплату услуг инфраструктуры железнодорожного транспорта осуществляется исключительно в отношении перевозчиков пригородного сообщения.

«В отсутствии обоснования необходимости указанного перераспределения издержек субъектов предпринимательской деятельности на бюджеты РФ, в целях исключения рисков возложения избыточных расходов на бюджеты РФ, считаем целесообразным исключить из категории перевозчиков, в отношении которых разработчиком предусматривается соответствующее государственное софинансирование издержек на железнодорожную инфраструктуру, перевозчиков дальнего следования», – говорится в заключении.

Проект также предусматривает меры коррекции размера выплат перевозчику в рамках госконтракта в зависимости от сложившейся цены (тарифа) на ж/д инфраструктуру, что, в свою очередь, может привести к необоснованным расходам бюджетов РФ, сказано в заключении.

Кроме того, разработчиком не конкретизируются указные в проекте требования к качеству предоставляемых перевозчиком услуг, равно как и не указывается на возможность или необходимость определения и закрепления таких требований в рамках иных нормативных правовых актов.

«В этой связи может быть высказано сомнение в возможности практической реализации предложений разработчика о повышении (стандартизации) условий пассажирских железнодорожных перевозок в рамках настоящей редакции проекта акта», – говорится в заключении.

НОВЫЕ ТЕХНОЛОГИИ И ПРОВЕРКИ. При рассмотрении проекта сомнения экспертов вызвала «целесообразность ориентации разработчика на внедрение новых технологий, как на самоцель государственного регулирования в сфере железнодорожного пассажирского сообщения».

«Очевидно, что технологическое обновление основных фондов может рассматриваться как механизм оптимизации условий предоставления тех или иных услуг, качества таких услуг, но представляется сомнительным целесообразность позиционирование новых технологий в качестве конечной цели либо задачи госрегулирования», – говорится в заключении.

Кроме того, проектом предусматривается право госзаказчика в любое время проверять ход и качество оказания исполнителем услуг по организации ж/д сообщения, не вмешиваясь в деятельность такого исполнителя.

«Между тем разработчиком не приводится оценки практической возможности проведения таких проверок, которые по умолчанию не были бы сопряжены с риском вмешательства в деятельность перевозчика, равно как и оценки эффективности таких проверок», – говорится в заключении.

«По итогам оценки регулирующего воздействия проекта акта считаем, что наличие проблемы и целесообразность ее решения с помощью регулирования, предусмотренного проектом акта, обоснованы», – констатируют в МЭР, добавляя, что при учете замечаний проект акта не будет содержать положений, вводящих избыточные ограничения и обязанности для бизнеса, а также способствующих возникновению необоснованных расходов.

РЕАКЦИЯ Законопроект был ранее размещен на сайте Минэкономразвития и направлен в Торгово-промышленную палату (ТПП) РФ, Российский союз промышленников и предпринимателей (РСПП), Общероссийскую общественную организацию малого и среднего предпринимательства «Опора России», Общероссийскую общественную организацию «Деловая Россия», Консультативный совет по иностранным инвестициям, Российско – Германскую внешнеторговую палату, а также органы госвласти ряда субъектов РФ.

Перечисленные институты призвали разбить пригородные маршруты по видам – региональные, межсубъектные и международные, уточнить порядок организации госзаказа на международные пригородные маршруты (в частности Россия – Украина), а также отразить порядок ведения реестра международных пригородных маршрутов.

Правительство Хабаровского края, в свою очередь, представило расчеты и оценки возможных финансово-экономических последствий для данного региона в случае реализации предлагаемого регулирования: согласно позиции региона, выделение допсубсидий не представляется возможным в связи с дефицитом краевого бюджета.

BFM.RU; 16.10.2012; РЖД ПРЕДЛАГАЮТ ПОСТРОИТЬ ПУТЬ В ОБХОД БАЙКАЛА ЗА 140 МЛРД

Обходной путь нужен для увеличения скорости проезда

Для увеличения скорости прохождения грузовых поездов по Транссибирской магистрали можно построить обходной путь на южном побережье Байкала за 140 млрд рублей, рассказал начальник Восточно-Сибирской железной дороги Василий Фролов, передает ПРАЙМ.

Сейчас поезда задерживаются на горном участке «Большой Луг Слюдянка», где приходится задействовать подталкивающий локомотив. РЖД намерены проложить альтернативный путь в 110 километров в русле реки Иркут. Фролов пояснил, что лишних 140 млрд рублей у РЖД пока нет, «но проект не сбрасывается со счетов».

По оценке первого вице-президента РЖД Вадима Морозова, на увеличение мощности Байкало-Амурской магистрали необходимо 737 млрд рублей, еще 181 млрд рублей требует Транссиб. В июле глава РЖД Владимир Якунин рассказал, что компании нужен 291 млрд рублей господдержки на реконструкцию и развитие инфраструктуры БАМа и Транссиба до 2016 года.

В марте Якунин жаловался, что Минтранс требовал выбрать, что для России важнее: построить высокоскоростную железную дорогу от Москвы до Санкт-Петербурга или направить деньги на расширение провозных возможностей БАМа. Якунин объяснял, что выбирать из двух дорогостоящих проектов неправильно. «Совершенно очевидно, что такое противопоставление абсолютно необъективно: стране нужна и ВСМ, и БАМ!» подчеркивал глава РЖД.

РИА НОВОСТИ; 16.10.2012; ПОСЛЕДНИЕ ДВЕ САМОХОДНЫЕ БАРЖИ ДЛЯ КАМЧАТКИ СПУЩЕНЫ НА ВОДУ В КИРОВСКОЙ ОБЛАСТИ

Сосновский судостроительный завод в Кировской области завершил контракт по строительству четырех морских накатных самоходных барж грузоподъемностью 250 тонн для Камчатского края, говорится в сообщении завода.

Суда были изготовлены в рамках госзаказа по федеральной целевой программе «Экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Забайкалья на период до 2015 года». Государственным заказчиком выступает федеральное агентство морского и речного транспорта. Сумма контракта составляет 680 миллионов рублей.

Первые два судна завод построил в августе 2011 года. В настоящее время их эксплуатирует государственное предприятие Камчатского края «Камчаттрансфлот» для перевозки продуктов по заказам местных предпринимателей, а также строительных грузов.

Третья и четвертая баржи сейчас спущены на воду и после непродолжительных швартовных и ходовых испытаний также будут отправлены в Петропавловск-Камчатский.

Морская накатная самоходная баржа грузоподъемностью 250 тонн предназначена для перевозки генеральных, навалочных, контейнерных грузов на грузовой палубе, колесной и гусеничной техники накатным способом, рейдовой разгрузки и погрузки судов, доставки этих грузов на необорудованный берег с возможностью осушки на песчано-гравийном грунте и обеспечение горизонтальной выгрузки доставленных грузов с помощью носовой аппарели или судовым грузовым краном.

Длина судна составляет 42,6 метров, ширина – 8,6 метров, осадка по грузовой ватерлинии – 2 метра, скорость на полном ходу – 9 узлов.

Сосновский судостроительный завод основан в 1924 году, является предприятием по строительству широкого спектра малотоннажного флота. При работе на полную мощность способно выпускать до 300 малых судов ежегодно.

ИА PORTNEWS; ВИТАЛИЙ ЧЕРНОВ; 16.10.2012; СЕВМОРПУТЬ – БОЛЬШЕ НЕ ЖУТЬ?

Северный морской путь медленно, но верно развивается. В 2012 году по нему уже было совершено 38 транзитных рейсов против 34-х за всю навигацию 2011 года. Теперь на первый план выходит создание инфраструктуры – аварийно-спасательных центров, навигационных станций и баз снабжения.

Лед тронулся

Навигация по Северному морскому пути в 2012 году продлится ориентировочно до конца ноября. По данным ФГУП «Атомфлот», атомные ледоколы за летне-осеннюю навигацию этого года провели по трассам Севморпути суда, которые совокупно перевезли 1,03 млн тонн транзитных грузов. По состоянию на 15 октября 2012 года по российским арктическим морским трассам транзитом прошли 38 различных судов. Основной грузопоток составили грузы ОАО «Новатэк». Северным морским путем также ходят суда «Норильского никеля», имеющего собственный флот ледового класса, способный обходиться без услуг атомных ледоколов. Как рассказали ИАА «ПортНьюс» в пресс-службе предприятия, всего по Севморпути было выполнено 54 рейса судами компании, из них 5 рейсов – танкером «Елисей». Атомные ледоколы привлекались для проводки только в начале зимы.

В этом году состоялась и закладка порта Сабетта, через который будет отправляться на экспорт сжиженный природный газ (СПГ) с ямальских месторождений (основной участник проекта – «Новатэк»). Как ранее сообщил заместитель министра транспорта России Виктор Олерский, объем экспорта через указанный порт по Севморпути к 2017 году составит 5 млн тонн в год, а в перспективе ожидается выход на объем в 20-25 млн тонн в год.

Начинается и строительство новых ледоколов. Так, на Балтийском заводе в Санкт-Петербурге 10 октября состоялась закладка линейного дизельного мощностью 25 МВт, которыми будет оперировать ФГУП «Росморпорт». Атомный двухосадочный ледокол, предназначенный специально для Севморпути, будет заложен в 2013 году, контракт на его строительство также подписан.

Также следует отметить, что в 2012 году был принят закон о Северном морском пути, о котором мы более подробно писали ранее 

Он должен вступить в силу в начале 2013 года.

Навигация

В то же время, ожидаемое увеличение трафика Севморпути влечет за собой необходимость создания обеспечивающей инфраструктуры на Крайнем Севере.

Федеральным агентством морского и речного транспорта (Росморречфлот) совместно с ФГУП «Гидрографическое предприятие» в сентябре 2012 года были введены в эксплуатацию три арктических контрольно-корректирующие станции (ККС) на островах Андрея, Столбовой и Каменка. Для повышения точности определения местоположения судов при подходах к побережью или в других стесненных условиях используется дифференциальный метод, суть которого заключается в передаче контрольно-корректирующими станциями поправок в судовые приемники ГЛОНАСС/GPS, что обеспечивает определение координат места судна с точностью от 1 до 5 м.

Таким образом, совокупно в настоящее время на акватории Северного морского пути установлены и эксплуатируются шесть ККС, расположенные на островах Олений, Андрея, Столбовой, Каменка, на мысе Стерлигова и на реке Индигирка. Как сообщили в Росморречфлоте, благодаря этому весь Северный морской путь уже охвачен сетью ККС.

Кроме того, в ведении министерства транспорта рассматривается возможность создания единую государственной гидрографической службы.

Безопасность и обеспечение

Другое направление обеспечения судоходства по Севморпути – это создание морских аварийно-спасательных центров.

В 2012-2013 годах Росморречфлотом при участии ФБУ «Госморспасслужба России» в Западном и Восточном секторах Арктики запланировано создание новых пунктов базирования профессиональных аварийно-спасательных формирований Северного филиала ФГУП «Балтийское БАСУ» в порту Диксон, Сахалинского филиала ФГУП «Балтийское БАСУ» в портах Тикси, Певек и Провидение.

Как ранее сообщил заместитель руководителя Росморречфлота Юрий Костин, также запланировано строительство многофункциональных аварийно-спасательных судов неограниченного района плавания с оборудованием для ликвидации разливов нефти и нефтепродуктов на борту, которые планируется эксплуатировать в Арктике: мощностью 7 МВт с категорией ледового усиления Icebreaker6 (проект MPSV06) – три единицы – в состав Архангельского, Приморского и Сахалинского филиалов ФГУП «Балтийское БАСУ»; мощностью 4 МВт с категорией ледового усиления Arc5 (проект MPSV07) – две единицы – в состав Приморского и Архангельского филиала ФГУП «Балтийское БАСУ».

Между тем, в Нарьян-Маре уже ведется строительство комплексного спасательного центра ЧС, которое началось 2011 году в соответствии с решением Совета безопасности Российской Федерации. Финансирование работ по его созданию осуществляется за счет средств федерального бюджета и регионального бюджета НАО. Ввод центра в эксплуатацию ожидается в 2014 году.

Помимо этого, власти НАО считают возможным создание в пос. Амдерма (побережье Карского моря) базы снабжения для обеспечения работ на арктических месторождениях. По мнению губернатора НАО Игоря Федорова, этому проекту будет способствовать размещение здесь аварийно-спасательного центра МЧС. 

«Это может быть либо подразделение комплексного спасательного центра МЧС в порту г. Нарьян-Мар, либо отдельный многофункциональный центр в Амдерме», – пояснил Федоров.

Арктическую базу снабжения в Мурманске создает и «Газфлот». Как сообщил директор санкт-петербургского филиала ООО «Газфлот» Петр Кладиев, база будет рассчитана на перевалку и хранение грузов для Штокмановского, Приразломного и Долгинского месторождений. Общий грузооборот терминала составит 2, 5 млн тонн в год, из которых около 780 тыс. тонн придется на грузы для Штокмановского месторождения. 

База будет размещаться на двух участках, которые расположатся по обеим сторонам Кольского залива. В рамках проекта предполагается проведение дноуглубления: по первому участку – до 9 м, по второму участку – почти до 11 м.

Таким образом, 2012 год по праву можно назвать годом начала конкретных действий по освоению российской Арктики и Северного морского пути. Если все указанные проекты будут успешно реализованы, то уже к 2016 году можно будет сказать, что арктические трассы подготовлены для интенсивного судоходства. Насколько они будут востребованы – вопрос отдельный.

SEANEWS; 16.10.2012; ЗА ЧТО МОГУТ ЗАДЕРЖАТЬ СУДНО

Министерство транспорта разработало и опубликовало на сайте проект приказа Об утверждении Перечня нарушений обязательных требований, служащих основаниями для временного задержания судна или иного плавучего объекта, и предельных сроков этого задержания. Как рассказали SeaNews в пресс-службе Минтранса, проект доработан с учетом замечаний Минюста и выставлен на антикоррупциогенную экспертизу.

Согласно проекту, судно может быть задержано, если отсутствуют необходимые судовые документы, нарушена численность минимального состава экипажа, дипломы и квалификационные свидетельства экипажа не соответствуют установленным требованиям, габариты судна превышают гарантированные габариты судовых ходов, судно нарушило район или сезон плавания, или превышена пассажировместимость или грузовместимость.

Кроме того, основанием для задержания является несоответствие требованиям главного двигателя, корпуса, надстройки, электрооборудования, рулевого устройства, навигационного оборудования и радиосвязи, а также спасательных средств и системы пожаротушения.

ИА PORTNEWS; 16.10.2012; ГРУЗОПЕРЕВОЗКА НА ВНУТРЕННЕМ ВОДНОМ ТРАНСПОРТЕ РФ ЗА 9 МЕСЯЦЕВ 2012 ГОДА ВЫРОСЛА НА 14,3% – ДО 114,3 МЛН ТОНН

Объем грузоперевозок на внутреннем водном транспорте РФ за январь-сентябрь 2012 года составил 114 млн 302,2 тыс. тонн, что на 14,3% превышает показатель аналогичного периода прошлого года. Об этом сообщает пресс-служба Росморречфлота. 

В том числе в районы Крайнего Севера и приравненные к ним местности отправлено 177 млн 82,7 тыс. тонн, что на 3,6% больше в сравнении с 9 месяцами 2011 года. 

Грузооборот за отчетный период составил 502 млрд 18,4 млн тонно-км (+1,8%). 

Во всех видах сообщения отправлено 11 млн 810 тыс. пассажиров, что на 5,8% ниже показателя аналогичного периода прошлого года. 

Пассажирооборот составил 651,1 млн пасс/км (92,7%).
ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 17.10.2012; ДЕШЕВЫЕ И ЧУЖИЕ

Авиаперевозки. На российский рынок приглашаются лоукостеры.

Чтобы снизить цену на авиабилеты, власти готовы пойти на решительный шаг: допустить на рынок иностранных лоукостеров. Они пока в Россию не спешат, да и вряд ли тут выживут, считают их российские коллеги

Вчера первый заместитель председателя правительства Игорь Шувалов на комиссии по развитию малого бизнеса и конкуренции предложил допустить иностранные лоукост-компании на российский рынок, рассказали «Ведомостям» два участника совещания. По их словам, Шувалов дал поручение Минтрансу, чтобы тот в течение месяца проработал варианты, как это можно сделать.

Авиация – стратегическая отрасль, допуск иностранцев к каботажу (перевозкам внутри страны) запрещен, объясняют собеседники. Представитель секретариата Шувалова подтвердил поручение изучить вопрос и в течение месяца представить конкретные предложения: «Речь идет о допуске дискаунтеров на некоторые направления, где их технологии, инвестиции и опыт управления этим бизнесом могли бы усилить конкуренцию и, конечно, снизить стоимость услуг для российского потребителя».

Приход иностранцев подхлестнет конкуренцию и, возможно, снизит тарифы российских компаний («Аэрофлот», «Трансаэро», «Ютэйр»), которые своих лоукостерских проектов так и не запустили, хотя и обещали, надеется федеральный чиновник. Идею допустить иностранцев на внутренний рынок поддержал и руководитель Федеральной антимонопольной службы (ФАС) Игорь Артемьев.

Российские авиакомпании восприняли идею без энтузиазма. «Мы не против конкуренции, – говорит представитель «Ютэйр», – но при условии равноправия: если иностранных перевозчиков пустят на внутренний рынок, таких же преференций стоит требовать и от европейских и американских авиавластей. И иностранные авиакомпании также должны платить налоги, и особенно НДС, который составляет 18% от стоимости авиабилета».

Сотрудник другой российской авиакомпании полагает, что развивать перевозки из регионов иностранцам будет непросто: более чем из 200 региональных аэропортов лишь 36 способны принимать Boeing-737 и Airbus A320, основные в парках лоукостеров.

Представитель «Трансаэро» на запрос не ответил. Представитель «Сибири» был недоступен для журналистов. Представитель «Аэрофлота» от комментариев отказался.

Иностранные лоукостеры идею Шувалова комментируют неохотно. Air Berlin и Ryanair на запрос не ответили. GermanWings («дочка» Lufthansa) не заинтересована в том, чтобы предлагать полеты внутри России. «Наша задача – развивать авиаперевозки между Россией и Германией и другими странами Европы», – сообщил представитель авиакомпании.

Интерес есть у WizzAir. Она уже провела переговоры с авиачиновниками и сообщила, что рынок ей интересен. Но из-за пошлин на иностранные самолеты, оптимальные для таких перевозок, а также дефицита летного персонала в России компания сомневается в работоспособности такого проекта, знает участник переговоров. Пресс-служба WizzAir на запрос не ответила.

В России до сих пор не приняты поправки в Воздушный кодекс о невозвратных тарифах – а это основа бизнеса лоукостеров, говорит сотрудник ФАС: противодействие закону, хотя он уже и готов, оказывает Роспотребнадзор.

Предложение Шувалова – хороший знак, рассуждает топменеджер крупного регионального аэропортового холдинга, но оно вряд ли исполнимо: в России пока нет небольших второстепенных аэропортов с привлекательными тарифами и достаточной инфраструктурой, чтобы туда можно было быстро добраться – попробуйте, например, доехать до «Быково». Тарифы же в крупных аэропортах – регулируемые. Кроме того, лоукостеры приходят на популярные маршруты, живут за счет демпинга и роста, опережающего рынок, – это своеобразная авиационная пирамида, продолжает топ-менеджер: вряд ли российские компании с традиционной моделью допустят их в этот сегмент рынка, а на невыгодные маршруты иностранцы сами не согласятся. Он напоминает про «Авианову», которая хорошо продавала билеты, была наполовину иностранной, но приносила большие убытки.

Руководитель консалтинговой компании Infomost Борис Рыбак говорит, что приход иностранцев противоречит межправительственным соглашениям. Если и звать иностранцев, то через тотальную либерализацию в области авиаперевозок, уверен он.
КОММЕРСАНТЪ; 17.10.2012; ПРАВИТЕЛЬСТВО ВЗЯЛОСЬ ЗА ДИСКАУНТЕРА 

На вчерашнем заседании правительственной комиссии по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства под руководством первого вице-премьера Игоря Шувалова обсуждался вопрос о необходимости появления в России бюджетных авиакомпаний. Все проекты дискаунтеров в России до сих пор провалились. Теперь, сообщил глава ФАС Игорь Артемьев, речь идет о возможном приглашении в страну иностранных бюджетных перевозчиков. 
Рассмотреть идею (ее обнародовал сам господин Шувалов) поручено Минтрансу, который в течение месяца должен представить варианты ее реализации (внутренние рейсы иностранных авиакомпаний запрещены законом). Предполагается, что результатом может стать пробное привлечение одного или нескольких перевозчиков для работы на российском рынке. 
ФАС также подготовила предложения, которые могут облегчить создание российских дискаунтеров. Обсуждается возможность отмены пошлин на самолеты вместимостью 180 и 190 кресел типа Boeing 737 и A320 (в моноклассовой компоновке), наиболее востребованные в низкобюджетных перевозках.

РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 17.10.2012; ИМПОРТНЫЙ LOW-COST

Правительство может открыть внутренний рынок для иностранных авиадискаунтеров

Чтобы сделать внутрироссийские авиаперевозки доступнее, правительство может пойти на радикальную меру и пригласить на внутренний рынок иностранных авиадискаунтеров. Первый вице-премьер Игорь Шувалов уже поручил Минтрансу и Минэкономразвития проработать этот вопрос. В качестве эксперимента иностранным low-cost-перевозчикам могут отдать отдельный маршрут или целый регион для обкатки.

Как сообщил вчера по итогам заседания правительственной комиссии по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства глава Федеральной антимонопольной службы (ФАС) Игорь Артемьев, правительство активно обсуждает вопрос приглашения иностранных low-cost-перевозчиков на российский рынок авиаперевозок, в том числе и на внутренние маршруты. По его словам, обсуждается вопрос воссоздания инфраструктуры для российских низкобюджетных перевозчиков.

В аппарате первого вице-премьера Игоря Шувалова РБК daily уточнили, что Минтрансу и Минэкономразвития до конца года поручено представить свои предложения по развитию низкобюджетных авиаперевозок. По словам представителя секретариата первого вице-премьера, не исключено, что предложенная двумя ведомствами схема будет первоначально протестирована на отдельном маршруте или в пределах выбранного правительством региона. При этом, как отметили несколько участников данного совещания, конкретные регионы и авиакомпании, желающие работать в России, на совещании не назывались.

Официальный представитель Минтранса заявил, что поручение от правительственной комиссии не поступало. Однако он уточнил, что «вопрос развития отечественных low-cost-авиакомпаний в Минтрансе обсуждается, а работать иностранные авиакомпании в России не могут из-за законодательного запрета».

Опыт развития низкобюджетных авиаперевозок в России нельзя назвать удачным. В свое время бизнесмен Александр Лебедев заявил о намерении создать авиадискаунтера Red Wings, но в итоге отказался от этой идеи и стал развивать чартерные перевозки. Несколько лет назад авиакомпании «Авианова» и Sky Express пытались доказать, что low-cost-перевозки в России возможны, однако осенью прошлого года оба перевозчика, с разницей в несколько недель, прекратили существование.

При этом деятельность «Авиановы» отчасти можно было назвать успешной: маршрутная сеть компании насчитывала более трех десятков направлений, пассажиропоток превысил 1 млн. человек в год. Однако «Авианова» так и не стала прибыльной авиакомпанией, что спровоцировало конфликт между ее инвесторами и в итоге привело к свертыванию проекта. Позже о своем желании выйти на рынок низкобюджетных перевозок заявили «Трансаэро» и «Аэрофлот».

Предложение пригласить иностранных лоукостеров в Россию возникло не спонтанно: по неофициальным данным, несколько месяцев назад венгерская Wizz Air обратилась в Минтранс с предложением забазировать в России часть своего парка и начать полеты внутри страны. Но против работы иностранных low-cost-компаний могут выступить отечественные перевозчики. «Ни в одной стране мира, где есть авиация, каботаж (работа на внутренних воздушных линиях) не разрешен», – отмечает официальный представитель «Трансаэро». С точки зрения потребителя инициатива правительства выглядит хорошо, но с точки зрения российской авиации это приведет к ее спаду, уверен бывший директор по маркетингу Sky Express (ныне гендиректор интернет-агентства Aviacassa.ru) Максим Побережник. «В России были два low-cost-перевозчика – «Авианова» и Sky Express, но им никто не дал резать затраты, как это делают американские и европейские перевозчики. Не были решены вопросы по монопольной продаже топлива в аэропортах, предоставлению навигационных услуг, аэропорты не давали слоты, остались трудности с таможенным оформлением ввозимых лайнеров. Сейчас российские авиакомпании могут сокращать затраты только за счет отсутствия питания и багажа. Правительство почему-то не оказывает протекционистских мер для российской авиации», – возмущается эксперт.

ТРУД; ПАВЕЛ ОРЛОВ; 17.10.2012; В НЕБО ПРИГЛАШАЮТСЯ КОНКУРЕНТЫ

Правительство собирается пустить в российское небо иностранные авиакомпании - лоукостеры, то есть продающие билеты на свои самолеты по самым низким ценам. Это сообщил журналистам глава ФАС Игорь Артемьев.

«Активно обсуждается вопрос приглашения иностранных лоукостеров-перевозчиков и развитие соответствующей инфраструктуры в наших аэропортах», – заявил Артемьев после заседания комиссии по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства. План вполне реальный, так как одна из известнейших в мире авиакомпаний, специализирующихся на дешевых авиаперелетах – британская ЕasyJet, – в конце лета уже проводила переговоры с российской стороной и выразила желание организовать рейсы как внутри РФ, так и связывающие наши крупнейшие города с Лондоном, Эдинбургом, Манчестером и парой аэропортов в Швейцарии. Также российское правительство собирается создать условия для возникновения отечественных лоукост-компаний. Одновременно для удешевления билетов на уже существующие маршруты посредством снижения цены на авиационный керосин решено развивать конкуренцию среди авиазаправщиков.  Так, по словам Артемьева, Минтранс, ФАС и Минэкономразвития договорились, что в крупных аэропортах должны работать как минимум два, а в наиболее крупных три топливозаправочные компании. Кроме того, в очередной раз обсуждалась заявленная еще летом мера – введение практики невозвратных билетов. То есть узаконить в Воздушном кодексе поправки, которые позволили бы авиаперевозчикам продавать особый вид билетов - более дешевых, но не подлежащих замене и возврату. Хотя представители действующих авиаперевозчиков усомнились, что именно эта мера позволит заметно удешевить  авиабилеты. Похоже, что программа по снижению цены на авиаперелеты – это не просто слова, поскольку определенные шаги уже делаются. Так, заместитель руководителя Минтранса Валерий Окулов рассказал, что его ведомством подготовлен законопроект, позволяющий иностранным пилотам работать на российских авиалиниях.  Что ж, если в Крым и Сочи мы сможем летать за 3 тысячи рублей, в Лондон за 5 тысяч, а во Владивосток за 8 тысяч, это решительно улучшит качество жизни в России. Да и РЖД волей-неволей придется умерить аппетиты. Но экономия на билетах обернется потерей комфорта. Демпинговые авиаперевозки осуществляются в неудобное время, не систематически билеты продаются задолго до дня вылета.

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 17.10.2012; ПРАВИТЕЛЬСТВО ПЕРЕЗАПРАВИТ АЭРОПОРТЫ 

Введя в них нормы по количеству ТЗК 

Государство все-таки обяжет аэропорты создавать альтернативные ТЗК, чтобы стимулировать снижение цен на топливо. Аэропортам с пассажиропотоком более 5 млн человек в год будет необходимо иметь три ТЗК, более 1 млн – два. И если в Москве с реализацией новой нормы сложностей возникнуть не должно, то региональные аэропорты не считают требование разумным и обоснованным, полагая, что количество ТЗК должна определять «рыночная ситуация, а не указания властей». 

Вчера состоялось заседание правительственной комиссии по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства под руководством первого вице-премьера Игоря Шувалова. По его итогам глава ФАС Игорь Артемьев заявил, что ведомство выработало с Минтрансом и Минэкономики общую позицию по созданию альтернативных топливно-заправочных комплексов (ТЗК) в аэропортах с пассажиропотоком более 1 млн человек. По словам главы ФАС, «во всех аэропортах, которые обслуживают больше 1 млн пассажиров в год, должно быть минимум два ТЗК, а если эти аэропорты обслуживают более 5 млн человек, то даже три». В ФАС «Ъ» заверили, что «решение является окончательным и обязательным для выполнения». 

Речь идет об утверждении разработанного ФАС проекта постановления правительства «О внесении изменений в постановление правительства РФ от 22.07.2009 N599 «О порядке обеспечения доступа к услугам субъектов естественных монополий в аэропортах»«. 

В рамках изменений должны быть «введены требования по наличию второго и третьего оператора (неаффилированного с главным оператором) по отдельным видам наземного обслуживания для аэропортов-миллионников (для аэропортов с пассажиропотоком соответственно не менее 1 млн и не менее 5 млн человек)». После стандартной процедуры согласования, добавляют в ФАС, документ будет передан в правительство на одобрение в установленные сроки. 

Впервые идея создания в крупных аэропортах альтернативных ТЗК возникла еще летом 2008 года – ее озвучил Игорь Сечин, занимавший пост вице-премьера. Но обсуждение затянулось. В конце 2011 года господин Сечин утверждал, что именно «нежелание действующих ТЗК принимать программу по строительству альтернативных комплексов» приводит к дефициту авиатоплива. По данным Росавиации, в России насчитывается 19 аэропортов с пассажиропотоком более 1 млн человек в год. В группе «Аэрофьюэлз» (один из крупнейших операторов ТЗК в России) отмечают, что в 15 из этих аэропортов уже есть альтернативные ТЗК, но пока не все они работают. По одному ТЗК есть, например, в аэропортах Сочи и Самары. 

У крупных аэропортов новое требование возражений не вызывает. В Шереметьево, где уже есть два ТЗК («ТНК-Шереметьево» и «Газпромнефть-Аэро»), считают, что оно позволит «устанавливать цены на авиационное топливо на основе конкурентного рынка и на минимально возможном рыночном уровне». Третий ТЗК в Шереметьево должна построить «Роснефть», уже выбрана площадка для этого. Во Внуково, где работают два ТЗК, идею правительства также поддерживают. Не против и поставщики топлива, работающие на этом рынке. В «Газпромнефть-Аэро» (31 ТЗК в России и странах СНГ) уверены, что с развитием альтернативных ТЗК «у перевозчиков появится больше возможностей выбирать поставщика, предлагающего оптимальное соотношение качества топлива, его цены и уровня сервиса». 

Однако в региональных аэропортах придерживаются иного мнения. Так, в аэропорту Уфы (который, располагая двумя ТЗК, уже соответствует требованиям) полагают, что «появление дополнительных ТЗК должна определять рыночная ситуация, а не указания властей». «При невысоком количестве рейсов в сутки (до 100) необходимость в дополнительных ТЗК отсутствует,– поясняет собеседник «Ъ».– Особенно с учетом того, что их строительство приведет к огромным расходам». В «Аэрофьюэлз» стоимость одного ТЗК оценивают на уровне от 100 млн до 4 млрд руб. Глава аналитического отдела агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев добавляет, что правительство зашло не с той стороны. «Нужно решить проблему монополизма поставщиков керосина, а не монополизма ТЗК,– полагает эксперт.– Недискриминационный доступ в аэропорты поставщиков не только топливных, но и операторских услуг позволит снизить стоимость авиабилетов». Вопрос недискриминационного доступа также учтен в проекте постановления, разработанном ФАС. В то же время, по оценкам специалистов «Аэрофьюэлз», с появлением альтернативных ТЗК стоимость топлива для авиакомпаний снижается на 10-15%. 

ИНТЕРФАКС; 16.10.2012; СУД ПРИЗНАЛ НЕДЕЙСТВИТЕЛЬНЫМ РЕШЕНИЕ ФАС, КАСАЮЩЕЕСЯ ПОЛЕТОВ ТРАНСАЭРО В ИТАЛИЮ

Арбитражный суд Москвы во вторник признал недействительным решение Федеральной антимонопольной службы (ФАС) РФ от 28 апреля 2012 года, касающееся невыдачи Федеральным агентством воздушного транспорта (Росавиацией) допуска ОАО «Авиакомпания «Трансаэро» на полеты в Италию.

Как сообщил корреспондент агентства «Интерфакс-АФИ» из суда, таким образом, суд удовлетворил иск Росавиации.

Выступая на заседании, представитель Росавиации заявил, что оспариваемое решение ФАС является незаконным, необоснованным, немотивированным.

Он отметил, что в соответствии с соглашением о воздушных авиаперевозках между Россией и Италией с каждой стороны предусмотрено по одному авиаперевозчику. От России – «Аэрофлот» (РТС: AFLT), от Италии – Alitalia.

В свою очередь представитель ФАС отметила, что Росавиация оставила заявку «Трансаэро» на допуск к авиаперевозкам без внимания. Довод истца о выборе только одного перевозчика не обоснован. Юрист отметила, что в декабре 2011 года была достигнута договоренность о выдаче разрешения о проведении чартерных полетов в Италию два раза в неделю еще для одного авиаперевозчика, которым стало «Трансаэро». Юрист отметила также, что основанием для принятия оспариваемого решения службы была сначала выдача «Трансаэро» разрешения на авиаперевозку в Италию, а затем его аннулирование.

Представители «Аэрофлота» и Минтранса поддержали позицию Росавиации.

При этом представитель Минтранса отметил, что разрешение на авиаперевозки «Трансаэро» для осуществления чартерных рейсов было дано на новогодние праздники до 14 января 2012 года для снятия социальной напряженности.

Ранее со ссылкой на информацию ФАС сообщалось, что в апреле 2012 года служба признала действия Росавиации в отношении ОАО «Авиакомпания «Трансаэро» препятствующими развитию конкуренции на рынке международных перевозок.

Отмечалось, что «Трансаэро» не смогла осуществлять международные чартерные перевозки пассажиров и грузов из Москвы в Рим, Милан и Венецию в зимнем периоде расписания 2011-2012 годов в связи с тем, что была исключена из протокола допусков к чартерным полетам по этим направлениям.

«Трансаэро» неоднократно обращалось в Росавиацию с заявлениями о предоставлении допуска к выполнению этих чартеров. Однако Росавиация, которая осуществляет допуск перевозчиков, оставила заявления авиакомпании без рассмотрения.

«Такие действия Росавиации, по мнению комиссии ФАС России, приводят к ограничению конкуренции на рынке международных перевозок на линиях Москва – Рим, Москва – Милан и Москва – Венеция, и лишают потребителей в праве выбора авиаперевозчика, что приводит к завышению цен на авиабилеты», – говорилось в пресс-релизе.

Между тем, Росавиация заявила, что решение ФАС о признании неправомерности ее действий в отношении «Трансаэро» в ведомство не поступило.

«Вызывает недоумение, какая аргументация могла лечь в основу всех заявлений антимонопольного ведомства. В любом случае, по поступлению в Росавиацию какого-либо решения ФАС с формулировками о неправомерности действий агентства оно будет оспорено в судебном порядке. По мнению Росавиации, все заявления ФАС, равно как и не поступившее решение, выносятся без учета положений, содержащихся в соглашении о воздушном сообщении между Российской Федерацией и Итальянской республикой», – говорилось в пресс-релизе Росавиции.

Ведомство напомнило, что авиакомпания «Трансаэро» не имела никаких правовых основ для получения допуска на выполнение полетов в Рим, Милан и Венецию в зимний сезон 2011-2012 годов. «В подтверждение тому напоминаем, что авиакомпания «Трансаэро» совсем недавно сама отказалась оспаривать право на выполнение полетов в итальянские аэропорты в арбитражном суде, понимая всю бесперспективность своих ничем не подкрепленных действий», – подчеркивается в сообщении.

Единственным российским назначенным авиаперевозчиком по направлениям в Италию является «Аэрофлот».

Весной 2012 года между РФ и Италией была достигнута договоренность о назначении с каждой стороны по второму перевозчику и увеличению частоты полетов.

Авиакомпания «Трансаэро» заявила, что намерена подать заявку для допуска на регулярные рейсы.

РБК САНКТ-ПЕТЕРБУРГ; 16.10.2012; ПРАВИТЕЛЬСТВО МОЖЕТ ПОЗВАТЬ ИНОСТРАННЫХ ЛОУКОСТЕРОВ НА РОССИЙСКИЙ АВИАРЫНОК

Правительство РФ активно обсуждает вопрос приглашения иностранных лоукостеров на российский рынок авиаперевозок, в том числе для осуществления внутренних рейсов, сообщил по итогам заседания правительственной комиссии по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства глава Федеральной антимонопольной службы РФ Игорь Артемьев.

Также активно обсуждается вопрос воссоздания инфраструктуры для российских лоукостеров. Глава ведомства добавил, что данный вопрос предполагается всерьез обсуждать, и сейчас ведомства «будут делать свои предложения».

Кроме того, Министерство транспорта, ФАС и Министерство экономического развития договорились, что в аэропортах, которые перевозят свыше 1 млн пассажиров в год, должны работать 2 топливозаправочные компании, а в аэропортах, обслуживающих более 5 млн пассажиров, – три, сообщил И.Артемьев. По его мнению, это сможет обеспечить конкуренцию в топливной сфере.

Отметим, что в июне 2012г. сообщалось, что Минтранс РФ предлагает вернуться к практике «невозвратных» авиабилетов, что позволит снизить цены и создаст условия для появления в России лоукост перевозчиков. В частности, Минтранс предлагал внести в Воздушный кодекс РФ поправки, которые позволят авиаперевозчикам продавать более дешевые «невозвратные» билеты, которые не подразумевают возврата денег в случае отказа от перелета.

«Согласно статистическим данным работы ОАО «Аэрофлот», ОАО «Трансаэро», ОАО «Россия», ОАО «Сибирь» и ОАО «ЮТэйр» (на долю этих авиакомпаний приходится до 70% всех пассажирских авиаперевозок в РФ), сумма возвратов, осуществляемых в связи с отказом пассажира от перевозки, составляет в среднем 8% от выручки от авиаперевозок», – сообщали в Минтрансе.

В свою очередь сами авиакомпании по-разному оценили предложение Минтранса. Одни отметили, что поправки в Воздушный кодекс позволят вновь заговорить о появлении в стране бюджетных перевозчиков. Другие посчитали, что введение невозвратных билетов вряд ли чем поможет. Обычно регулярные рейсы и так активно загружаются в последние два-три дня до вылета.

Стоит отметить, что в начале сентября 2012г. британская авиакомпания ЕasyJet, которая в прошлом году перевезла 55 млн пассажиров, ищет возможность выхода на российский рынок. Перевозчик уже провел переговоры с аэропортами Московского авиационного узла, также ее делегация побывала в Пулково, откуда дискаунтер планирует открыть рейсы летом 2013г., писала ранее газета «РБК daily». В чуть более отдаленной перспективе авиакомпания рассматривает возможность полетов из пяти городов России в Лондон, Эдинбург и Манчестер, а также в города Швейцарии, где у британского перевозчика есть «дочка».

Напомним, в 2011г. в России обанкротились две лоукост авиакомпании – SkyExpress и «Авианова». Таким образом, российский рынок авиаперевозок остался без лоукост авиаперевозчиков.

ГАЗЕТА.РУ; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 16.10.2012; КЕРОСИН ПАХНЕТ КОНКУРЕНЦИЕЙ
В крупных российских аэропортах должно быть не менее двух альтернативных топливно-заправочных комплексов. Это предложение ФАС согласовало с Минтрансом и Минэкономразвития. В ФАС расчитывают, что нововведение приведет к снижению стоимости авиабилетов. Топливные компании развитие конкуренции поддерживают.

В крупных аэропортах будут в обязательном порядке создаваться альтернативные топливно-заправочные комплексы (ТЗК). Об этом сообщил глава Федеральной антимонопольной службы (ФАС) РФ Игорь Артемьев по итогам заседания правительственной комиссии по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства под руководством первого вице-премьера Игоря Шувалова.

«Практически сегодня министерство транспорта, федеральная антимонопольная служба и министерство экономического развития согласовали между собой, что во всех аэропортах, которые перевозят больше одного миллиона пассажиров в год, должно быть как минимум два топливно-заправочных комплекса, а если эти аэропорты перевозят больше 5 млн, то, соответственно, даже три (ТЗК)», – заявил Артемьев.

По его словам, это одна из обсуждаемых правительством мер по развитию конкуренции в сфере авиаперевозок и снижению стоимости авиабилетов.

В Минтрансе сообщили, что проект постановления на согласование в установленном порядке в ведомство еще не поступил.

Правительство занялось проблемой альтернативного обеспечения авиатопливом после того, как авиакомпании столкнулись с дефицитом керосина в нескольких крупных аэропортах в конце лета 2011 года.

«Везде, где пассажирооборот превышает 2 млн человек, будем требовать строительства альтернативных ТЗК, а в некоторых местах – не меньше трех», – заявил осенью того года тогда еще вице-премьер по ТЭК Игорь Сечин. Заручившись решением, крупнейший оператор альтернативных ТЗК в России (8 таких ТЗК) «Аэрофьюэлз Групп» смог разрушить монополию действовавшего поставщика топлива в аэропорту Толмачево. Компания еще в 2007 году построила ТЗК в Толмачево, но его работа блокировалась по разным поводам администрацией аэропорта.

«Эффективность создания альтернативных ТЗК доказана на практике, – отмечают в «Аэрофьюэлз». – С момента появления второго ТЗК в аэропорте Иркутска цены на топливо упали примерно на 15%, перевозчики сэкономили порядка 2 млрд рублей за 5 лет». Конкуренция стимулирует повышение качества самой услуги, добавляют в компании.

Инициатива ФАС приближает российское антимонопольное законодательство к европейским стандартам, считают в «ЛУКойле» (компания работает в аэропортах Петербурга, Нижнего Новгорода, Тюмени, Сургута и других). «Нам интересны любые крупные города, аэропорты которых имеют большой пассажиро- и грузопоток, – говорит представитель компании. – И у нас есть соответствующая программа развития бизнеса». «ЛУКойл», например, хотел бы войти в аэропорт Екатеринбурга, это весьма привлекательный объект с точки зрения заправщика, – добавили в компании. – Но там уже очень острая конкуренция (в Кольцово работают « «Газпромнефть»)».

У «Газпромнефть-Аэро» сеть из 31 топливозаправочного комплекса в России и странах СНГ, три из них – альтернативные ТЗК (Шереметьево, Толмачево, Ульяновск). «В стадии разработки находятся несколько проектов по созданию ТЗК в Сибирском федеральном округе, – добавили в компании. – В основном они относятся к традиционным регионам присутствия «Газпромнефти», так как основной объем авиатоплива, продаваемого компанией, производится на Омском НПЗ «Газпром нефти»«.

Сейчас рекордсменом по количеству ТЗК в России является аэропорт Владивостока – их здесь три. В московских аэропортах вопрос с альтернативными ТЗК до конца не решен.

В Шереметьево недавно завершено строительство альтернативного ТЗК «Газпромнефть-Аэро», но он еще не подключен к инфраструктуре. В Домодедово ТЗК один, но с 2000 года аэропорт представляет услугу по хранению авиатоплива, с 2002 года в аэропорте работает независимый топливно-заправочный оператор «Шелл и Аэрофьюэлз», а с 2010 года аэропорт предоставляет возможность нефтяным компаниям хранить и продавать топливо авиаперевозчикам с услугой заправки «в крыло». ЗАО «Домодедово Фьюэл Сервисиз» реализует только пятую часть от топлива, продаваемого в аэропорте, говорят в Домодедово. С января 2012 года альтернативный ТЗК должен был заработать во Внуково, но этого пока не произошло.

Впрочем, участники рынка отмечают, что для реального развития альтернативных ТЗК в России необходимо внести изменения в авиационные правила, регулирующие их деятельность. «Альтернативный оператор ТЗК, построив инфраструктуру, еще должен ее сертифицировать в Росавиации, – поясняет источник в отрасли, – а Росавиация в соответствии с нормативной базой требует предоставить технологию взаимодействия с оператором аэропорта. Аэропорт же, чтобы дать технологию взаимодействия, просит предоставить сертификат. И так по кругу».

ATO.RU; 16.10.2012; МЕЖДУНАРОДНЫЕ АВИАПЕРЕВОЗКИ: ДЕФИЦИТНЫЙ РЕСУРС

Сложившаяся на основе Чикагской конвенции о гражданской авиации, подписанной в 1944 г., система межправительственных договоров, которые регулируют емкость международных рынков и доступ на них, представляется всё более и более архаичной на фоне полностью либерализованного внутреннего рынка и режимов «открытого неба» (Open Sky) во многих регионах мира (внутри ЕС, между ЕС и США (с некотороыми оговорками), в Юго-Восточной Азии, между Австралией и Новой Зеландией). К концептуальным недочетам добавляется типично российская беда с непрозрачностью распределения дефицитного ресурса – назначений на международные воздушные линии (МВЛ). Как не существовало, так и не существует объективных критериев назначения того или иного перевозчика на международный маршрут в том случае, если на него претендует более одной авиакомпании. Сейчас мотивационная часть решений комиссии по допуску перевозчиков в таких случаях попросту отсутствует.

Правовой вакуум, кроме коррупциогенных рисков, приводит к попыткам отдельных участников рынка заполнить его в своих интересах. В частности, в 2011 г. «Аэрофлот» лоббировал принятие таких правил, по которым он получил бы постоянное преимущество перед другими авиакомпаниями.

Очевидный конфликтный потенциал время от времени приводит к скандалам, связанным с отказом назначенных регулярных перевозчиков согласовывать чартерные рейсы других авиакомпаний в соответствии с приказом Минтранса России № 92 от 17.07.2008 г. («Об утверждении Порядка допуска перевозчиков, имеющих соответствующие лицензии, к выполнению международных воздушных перевозок пассажиров и (или) грузов»). Подобный скандал между двумя крупнейшими российскими авиакомпаниями – «Аэрофлотом» и «Трансаэро», – разгоревшийся в самом конце 2011 г. за право выполнения чартерных рейсов в Рим, Милан и Венецию, завершился вмешательством Федеральной антимонопольной службы. В результате Минтранс России был вынужден пойти на переговоры с рядом европейских государств о выделении дополнительных частот и назначении вторых перевозчиков, что и произошло на маршрутах из Москвы в Милан, Рим, Венецию, Париж и Ниццу. С российской стороны в четырех случаях из пяти право осуществления полетов получила авиакомпания «Трансаэро», а на маршруте Москва–Ницца – авиакомпания «Россия», входящая в состав группы «Аэрофлот» (который уже осуществляет рейсы на этом направлении). Монополия участников альянса SkyTeam («Аэрофлота», Air France и Alitalia) оказалась несколько ослабленной, но существенного влияния на рыночную ситуацию это не оказало, поскольку на маршруте Москва–Париж из 12 ежедневных частот у новых игроков («Трансаэро» и Aigle Azur) всего две.

Одновременно Минтранс приступил к разработке формализованного механизма распределения назначений на МВЛ. Проект приказа «Об утверждении Положения о порядке работы Межведомственной комиссии по допуску перевозчиков к выполнению международных воздушных перевозок пассажиров и (или) грузов» был опубликован в марте 2012 года, но до сих пор не принят. Проект содержит два взаимно исключающих предложения: о создании Межведомственной комиссии («коллективного разума», призванного взвалить на себя бремя ответственности за раздачу прав на международных маршрутах) и методику рейтингования авиакомпаний, претендующих на право летать на МВЛ. С точки зрения здравого смысла, объективная методика оценки и рейтингования заявок авиакомпаний позволит обойтись без «разделения ответственности» в комиссии и принимать решение уполномоченным чиновником Росавиации единолично.

Предложенная Минтрансом методика рейтингования перевозчиков (Приложение 2 к проекту приказа), строго говоря, представляет собой хаотичный набор показателей, относящихся к сфере авиаперевозок, но не преследующих собой какой-то единой цели 

Комментарии

«Отсутствие (наличие) у перевозчика в течение двух последовательных сезонов расписания IATA не устраненных в установленный срок предписаний (замечаний) уполномоченного органа в области контроля за обеспечением безопасности полетов в гражданской авиации и авиационных властей иностранных государств по нарушениям, влияющим на безопасность полетов и авиационную безопасность»

Обеспечение безопасности полетов

Невыполнение национальных требований в области обеспечения безопасности полетов должно грозить перевозчику лишением сертификата эксплуатанта. Использование этого критерия при допуске на МВЛ по меньшей мере странно.

Отсутствие (наличие) у перевозчика задолженности по установленным в Российской Федерации налогам и сборам за последний завершенный отчетный период

Повышение налоговой дисциплины

Не входит в установленную сферу деятельности Минтранса России

Достигнутый перевозчиком уровень регулярности выполнения рейсов за последний завершенный отчетный период, за исключением случаев, если задержка или отмена рейсов имела место вследствие непреодолимой силы, устранения неисправности воздушного судна, угрожающей жизни или здоровью пассажиров воздушного судна, либо иных обстоятельств, не зависящих от перевозчика

Качество обслуживания пассажиров

Использовать данный критерий без сбора раздельной статистики по причинам задержки рейсов (перевозчик, аэропорт, ОрВД, метео и пр.) невозможно

Аффилированность одной и/или нескольких авиакомпаний назначенному перевозчику

Повышение уровня конкуренции

Использование на воздушной линии, по которой перевозчиком представлено заявление на допуск, современных воздушных судов отечественного производства (Ту-204/214, SSJ, Ан-148)

Поддержка российского авиапрома не входит в установленную сферу деятельности Минтранса России

Из шести критериев, влияющих на оценку авиакомпаний, лишь один (аффилированность перевозчиков) оказывает влияние на доступность авиаперевозок, так как повышает уровень конкуренции и вводит препятствие для координации тарифной политики. Но и этот критерий таит противоречия – получается, например, что государство сначала передало свои авиакомпании в группу «Аэрофлот», а потом само же ограничивает их доступ на международный рынок.

Власти не исключают возможности распределения назначений на МВЛ на возмездной основе – путем проведения конкурса (аукциона). С одной стороны, это могло бы повысить бюджетные доходы и заставить перевозчиков более ответственно подходить к подаче заявок. Тема получения доходов в бюджет интересна тем, что ряд перевозчиков до сих пор получает компенсационные платежи за использование воздушного пространства РФ иностранными авиакомпаниями, и разумный механизм «сравнительно честного отъема нетрудовых доходов» будет воспринят положительно. С другой стороны, участники рынка отмечают, что в таком случае права на выполнение рейсов должны передаваться в собственность (или долгосрочную аренду) и влиять на капитализацию авиакомпаний. И должен существовать механизм гарантирования коммерческих интересов перевозчиков в случае изменения межправительственных соглашений.

Добавим, что это не единственные трудности, с которыми можно столкнуться на пути «коммерциализации» назначения авиаперевозчиков на МВЛ. Во-первых, неочевидны основания, на которых уполномоченный орган исполнительной власти РФ будет продавать права на осуществление внешнеэкономической деятельности. Во-вторых, это неминуемо поставит вопрос о пересмотре (и проведении конкурсных процедур) на все выданные ранее назначения, которые сейчас считаются «исторически сложившимися». В-третьих, поскольку бесплатного сыра не бывает, российские авиакомпании должны будут переложить дополнительные расходы на пассажиров, что поставит их в заведомо проигрышную конкурентную позицию по отношению к иностранным перевозчикам.

Таким образом, ситуация выглядит патовой. Нынешняя процедура назначения авиаперевозчиков несовершенна и подвергается резкой критике со стороны авиакомпаний и ФАС. Под давлением со стороны антимонопольной службы, настаивающей на создании конкурентной среды между российскими авиаперевозчиками на МВЛ, необходимость внедрения более объективного (и учитывающего интересы пассажиров) алгоритма признана Минтрансом, уже сделавшим шаги в этом направлении. Но методика рейтингования несовершенна, вдобавок, она не учитывает особенности конкретных маршрутов.

Очередная инициатива Минтранса о передаче полномочий по назначению на МВЛ саморегулируемой организации авиакомпаний показывает, что приемлемого решения еще не найдено. Но возможность его нахождения внутри самих участников рынка вызывает еще большие сомнения.

Искусственные ограничения на провозные емкости и высокие тарифы на многих европейских направлениях играют на руку перевозчикам из других стран с относительно либеральным режимом воздушного сообщения (в первую очередь из Германии, Латвии, Украины) – они предлагают удобные стыковки по большому числу европейских направлений, включая «дефицитные» Париж, Рим, Милан, Лондон, Амстердам, Прагу, наращивая свою долю на рынке из/в России 

Расширение межправительственных соглашений «вширь и вглубь» (по числу перевозчиков и частотам) может положительно сказаться на пассажиропотоке российских авиакомпаний. В целом, по оценкам компании Boeing, полная либерализация воздушного пространства («открытое небо») способна обеспечить прирост пассажиропотока между парой государств в 2,0-2,7 раза по сравнению с соглашениями типа Bermuda I. Есть основания полагать, что подобные же эффекты могут быть достигнуты и в России в случае либерализации международного воздушного сообщения (в первую очередь со странами СНГ, ЕС и США). Напротив, политика, направленная на ограничение конкуренции на МВЛ, ведет к стагнации рынка и к тому, что финансовую стабильность «избранных» перевозчиков оплачивают российские пассажиры.

Важным шагом для уполномоченных органов исполнительной власти (Минтранса России и Федерального агентства воздушного транспорта) в целях повышения прозрачности выдачи допусков к выполнению международных перевозок должна стать разработка и публикация принципов, на которых будет строиться позиция Российской Федерации в переговорах с авиационными властями других государств. Модификация существующих межправительственных соглашений должна быть предсказуема для аэропортов и авиакомпаний. Менее глобально, но не менее полезно было бы решение задачи систематизации информации о выданных допусках, нераспределенных частотах и направлениях и создание удобного веб-интерфейса доступа к этим данным. Так, на сентябрьском заседании комиссии по допуску перевозчиков более половины из 104 отказов были вызваны отсутствием прав на дополнительные частоты, новый маршрут или перевозчика, а также отсутствием согласования с уже назначенным регулярным перевозчиком (для чартерных рейсов). Впрочем, у двух авиакомпаний – «АК Барс Аэро» и «ВИМ-Авиа» – несколько раз получилось подать повторные заявки на уже имеющиеся у них маршруты.

Стандартизованная методика оценки и рейтингования перевозчиков не является единственным инструментом объективного распределения прав на осуществления международного сообщения. Примером всестороннего анализа предложений авиакомпаний и обоснованного распределения назначений на МВЛ является практика авиационных властей Великобритании (UK Civil Aviation Authority). На сайте британского ведомства можно ознакомиться с обширными (зачастую в несколько десятков страниц) и хорошо аргументированными заключениями по выбору перевозчиков, в том числе на маршрутах Лондон–Москва (1998 г.) и Лондон–Киев (2010 г.). Такой подход, вероятно, не годится для всех случаев, но может быть использован для распределения прав на наиболее востребованных направлениях.

В случае принятия методики рейтингования, надо больше внимания уделить качеству обслуживания пассажиров и доступности перевозок, например, через такие критерии, как средний тариф на ASK, выполнение рейсов из базового аэропорта, выставляемая провозная емкость, удобство расписания и пр. Несомненно, часть критериев должна быть привязана к выполнению данного маршрута, чтобы не допустить доминирования одной авиакомпании при распределении новых направлений. Но одно из предложений Минтранса, а именно, отсутствие аффилированности с уже назначенным перевозчиком, должно остаться в любой редакции правил выдачи допусков, желательно в виде «двоичного» критерия 0 либо 1, который означает, что при наличии аффилированности назначение такой авиакомпании категорически не допускается.

ВЗГЛЯД; 16.10.2012; ФАС ПРЕДЛОЖИЛА ОТМЕНИТЬ ПОШЛИНЫ НА BOEING-737 И A320 ДЛЯ ДИСКАУНТЕРОВ

Федеральная антимонопольная служба России во вторник выступила за отмену таможенных пошлин на самолеты Boeing-737 и A320 в моноклассовой комплектации салона, предполагая, что это позволит развить низкобюджетные авиакомпании в России, следует во вторник из материалов ведомства.
«Отмена таможенных пошлин на воздушные суда при ввозе воздушных судов иностранного производства, не имеющих отечественных аналогов, в частности, на воздушные суда в моноклассовой комплектации салона (180 и 190 кресел соответственно), поскольку модель низкобюджетных перевозок успешно работает только с определенным типом воздушных судов – это А320 или Boeing- 737 в моноклассовой комплектации», – говорится в материалах к заседанию, передает «Интерфакс».
Также для авиадискаунтеров предлагается сделать исключение из сертификационных требований к минимальному количеству воздушных судов (не менее восьми самолетов с количеством пассажирских мест более 55).
Планируется сделать следующее исключение: «Заявитель (эксплуатант) для выполнения нерегулярных (чартерных) воздушных перевозок пассажиров и планируемой программы полетов на воздушных судах с количеством пассажирских мест более 20 располагает воздушными судами в количестве, определяемом графиком оборота воздушных судов с учетом их резервирования, но не менее трех».
Также в материалах предлагается пересмотреть минимальные нормы бесплатного провоза багажа, предоставить пассажиру возможность отказаться от включения в тариф питания и напитков в полете.
Обсуждается и введение так называемых «невозвратных» авиабилетов. ФАС предлагает применять невозвратные билеты без ограничений на международных маршрутах, а также на внутренних маршрутах, обслуживаемых не менее чем тремя перевозчиками.
«На монопольных маршрутах такие тарифы устанавливаются на уровне, значение которого ниже значения минимального подлежащего возврату тарифа, зарегистрированного на момент начала продаж, из числа применяемых на определенном маршруте, не менее чем на 25%», – говорится в материалах.
Как сообщала газета ВЗГЛЯД, ранее глава Федеральной антимонопольной службы Игорь Артемьев заявил, что правительство России обсуждает возможность приглашения на российский рынок иностранных бюджетных авиаперевозчиков.
«Обсуждается очень активно вопрос приглашения сюда иностранных лоукост-перевозчиков, которые существуют сегодня в мире, в том числе на внутренние перевозки. Предлагается это обсуждать всерьез, сейчас ведомства будут делать свои предложения», – сказал Артемьев.
Кроме того, в октябре Министерство транспорта разработало проект закона, позволяющий пилотам, не имеющим гражданства России, работать в российских авиакомпаниях.
ВЗГЛЯД; 16.10.2012; С РАСПРОСТЕРТЫМИ КРЫЛЬЯМИ

Российский авиарынок могут открыть для иностранцев – ради снижения цен на билеты
Минтранс, ФАС и МЭР думают, не пригласить ли иностранные бюджетные авиакомпании на российский рынок. Тогда россияне смогли бы летать по стране в два–три раза дешевле. Однако эксперты резко против: билеты подешевеют лишь на год–два, и этого будет достаточно, чтобы похоронить отечественные авиакомпании.

Минтранс, ФАС и Минэкономразвития обсуждают возможность приглашения в Россию иностранных так называемых лоукост-перевозчиков – авиакомпаний с низким бюджетом, которые могут предлагать билеты в два и даже три раза дешевле. Об этом сообщил сегодня журналистам глава Федеральной антимонопольной службы Игорь Артемьев по итогам правительственной комиссии по вопросам конкуренции и малого и среднего предпринимательства. Причем обсуждается возможность допустить иностранных лоукостеров в том числе на внутренний рынок авиаперевозок.

«Сейчас выполнение полетов иностранными авиакомпаниями внутри России запрещено Воздушным кодексом». Кроме того, Артемьев заявил о необходимости начать активное восстановление утраченной инфраструктуры для российских лоукостеров. Минтранс, ФАС и Минэкономразвития договорились о том, что в аэропортах, которые перевозят до 1 млн пассажиров, должны работать две топливозаправочные компании, а в аэропортах, обслуживающих более 5 млн, – даже три. «Таким образом обеспечивается конкуренция в топливной сфере», – цитирует Артемьева Бизнес-ТАСС.
Сейчас выполнение полетов иностранными авиакомпаниями внутри России запрещено Воздушным кодексом, так же, как российским перевозчикам запрещено летать на внутреннем рынке ЕС. Поэтому приглашение иностранных лоукостеров на внутренний рынок России потребует изменения Воздушного кодекса. «И справедливо делать это на двусторонней основе, чтобы российские авиакомпании также получили право летать внутри Европейского союза», – говорит эксперт агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев.
Российский опыт
Желание открыть рынок для иностранных лоукостеров, видимо, связано с тем, что создать собственную работающую бюджетную авиакомпанию России так и не удалось. Осенью прошлого года в России не стало Sky Express и «Авиановы». Обе компании были признаны банкротами. Это единственные авиакомпании, которые позиционировали себя как низкобюджетные перевозчики.
Sky Express была создана еще в 2006 году Борисом Абрамовичем и группой иностранных инвесторов. Сначала она действительно смогла предложить более дешевые билеты и быстро нарастила объем пассажиропотока. Однако кризис 2008 -2009 годов сломил авиакомпанию. Sky Express вынуждена была начать чартерные перевозки и поднять тарифы на регулярных рейсах. Из-за ухудшения финансового состояния авиакомпании Росавиация аннулировала сертификат эксплуатанта. Многие рейсы были просто отменены, но часть регулярных и чартерных рейсов Sky Express в южном направлении начали выполнять «Авиалинии Кубани».
«Авианова» появилась в августе 2009 года, она была создана «дочкой» «Альфа-групп» А1 и американским инвестфондом Indigo Partners. Финансированием проекта занимались российские и американские партнеры в равных долях. «Авианова» стала предлагать четверть билетов на рейс по супердешевому тарифу в 250 рублей (со сборами цена выше). Однако из-за корпоративного конфликта между партнерами в 2011 году Indigo перестала финансировать «Авианову», и проект провалился. Причем появилась информация, что за два года авиакомпания не только не вышла в прибыль, но и понесла 40 млн долларов убытка. К заседанию правкомиссии ФАС подготовила документ, в котором предлагает еще ряд мер, которые могли бы поспособствовать появлению в России лоукост-перевозчиков.
С целью развития низкобюджетных авиакомпаний в России ФАС предлагает отменить таможенные пошлины на Boeing-737 и A320 в моноклассовой комплектации салона (180 и 190 кресел соответственно), которые не имеют отечественных аналогов. Отменить пошлины именно на эти самолеты предлагается потому, что «модель низкобюджетных перевозок успешно работает только с определенным типом воздушных судов».
Кроме того, ФАС предлагает для авиадискаунтеров сделать исключение из сертификационных требований к минимальному количеству воздушных судов. По новым правилам, авиакомпания должна иметь не менее восьми самолетов с количеством пассажирских мест более 55. Однако «Авианова», к примеру, начинала свою работу с парком всего из двух самолетов. ФАС предлагает допускать к чартерным перевозкам авиакомпании с парком в три самолета. Правда, о подобном исключении для авиакомпаний, осуществляющие регулярные перевозки, ничего не говорится.
ФАС также предлагает пересмотреть минимальные нормы бесплатного провоза багажа и предоставить пассажиру право отказаться от включения в тариф питания и напитков в полете. Невключение в стоимость билетов питания и багажа (кроме ручной клади) является одним из способов снизить цены на авиабилеты.
Плюс регулятор предлагает разрешить применять «невозвратные» авиабилеты как на международных, так и на внутрироссийских маршрутах, которые обслуживаются как минимум тремя перевозчиками. «На монопольных маршрутах такие тарифы устанавливаются на уровне, значение которого ниже значения минимального подлежащего возврату тарифа, зарегистрированного на момент начала продаж, из числа применяемых на определенном маршруте, не менее чем на 25%», – «Невозвратные» билеты позволяют снизить стоимость билета, так как в его цену уже не надо закладывать риск возврата билета, который потом может никто и не выкупить. Сейчас по российскому законодательству пассажир вправе потребовать деньги обратно за неиспользованный авиабилет.
Жадность ни при чем
Предложенные меры в целом имеют положительное значение для рынка. Однако сейчас разрешать иностранным лоукостерам летать внутри России нельзя, уверены эксперты. Это лишь ненадолго приведет к снижению цен на авиабилеты на внутренних направлениях, зато чревато уничтожением отечественных авиакомпаний.
«Высокие цены на авиабилеты на российском внутреннем рынке определяются не жадностью наших авиакомпаний, а высокими расходами на аэропортовые сборы, на навигационное обслуживание, на фонд оплаты труда, на владение воздушными судами и прочее, и все это на фоне минимальной конкуренции поставщиков аэропортовых услуг. Внутри России количество направлений, на которых большой пассажиропоток, сравнимый с характерным объемом для Европы, ограничивается десятком направлений. При этом многие из этих направлений имеют большую длительность, нежели в Европе. В результате у отечественных перевозчиков, работающих на внутреннем рынке, просто нет возможности сыграть на эффекте масштаба, а именно на этом работают лоукост-перевозчики в Европе», – говорит Олег Пантелеев.
«Когда иностранцы придут на наш рынок, они поймут, что у нас нет инфраструктуры для лоукостеров, то есть нет второстепенных небольших аэропортов с более низкой стоимостью обслуживания, как в Европе. Значит, иностранным лоукостерам придется летать в традиционные крупные аэропорты, где стоимость обслуживания столь же высока, как и для других авиакомпаний. У нас также нет альтернативных топливозаправщиков, везде монополисты и высокие цены на топливо. В итоге у иностранных бюджетных авиакомпаний вырастут накладные расходы», – говорит газете ВЗГЛЯД редактор портала Авиа.ру Роман Гусаров.
Ко всему прочему, им придется выполнять российские авиационные правила, которые не позволят им экономить на многих вещах, добавляет Гусаров. «Например, у лоукостеров заправкой самолетов для экономии занимается второй пилот. Но по российским правилам это запрещено», – поясняет эксперт. Когда лоукостеры столкнутся с российской действительностью, они поймут, что для прибыльной работы их цены на авиабилеты должны вплотную приблизиться к ценам отечественных перевозчиков, поясняет Гусаров.
«С помощью демпинга за год–два они добьют все наши авиакомпании»

«Опасность же заключается в том, что иностранные лоукост-перевозчики смогут начать демпинговать на российском рынке в ущерб своей прибыли. Многие из них входят в крупные группы, поэтому они смогут компенсировать свои потери за счет материнских компаний. С помощью демпинга за год -два они добьют все наши авиакомпании», – уверен Роман Гусаров.
После того, как иностранные перевозчики вытеснят отечественные с российского рынка, цены на билеты вернутся на объективный, более высокий уровень. Это доказала первая российская бюджетная авиакомпания – Sky Express. «Sky Express начинала как лоукост-перевозчик и продолжала себя так рекламировать. Но цены на ее билеты уже через полтора -два года стали не уступать ценам других авиакомпаний», – говорит Роман Гусаров.
В следующем десятилетии
Разрешить иностранным перевозчикам, в том числе лоукостерам, перевозить пассажиров внутри России без ущерба отечественным авиакомпаниям можно только при определенных условиях.
«Для начала надо создать одинаковые условия бизнес-среды для российских и иностранных авиакомпаний, чтобы наши не были ущемлены. Для этого надо пересмотреть всю налоговую систему. Наши налоговые условия для перевозчиков хуже, чем в большинстве иностранных стран», – говорит Роман Гусаров. «Надо также пересмотреть лизинговые ставки: российским авиакомпаниям самолеты достаются дороже, чем иностранным. В России до сих пор существуют заградительные 20-процентные пошлины, которыми облагаются некоторые сегменты ввозимых самолетов. Иностранным перевозчикам самолеты обходятся дешевле», – добавляет он.
«Если бы российские авиакомпании работали в таких условиях, что и европейские перевозчики, то они смогли бы предлагать не менее привлекательные цены на билеты. Взять хотя бы НДС. Наши компании платят 18% НДС с продаж билетов на полеты внутри страны, на международных линиях не платят этот налог. Европейские перевозчики не платят НДС ни на международных, ни на внутренних перевозках. В целом европейские авиакомпании несут меньшие издержки, работая на более емком рынке», – говорит Олег Пантелеев.
«Вернуться к этому вопросу можно будет только тогда, когда Россия станет полноценным участником ВТО, частью мировой экономики, и сотрутся все различия для ведения бизнеса. Или когда у нас существенно увеличится объем перевозок», – резюмирует собеседник газеты ВЗГЛЯД.
Олег Пантелеев считает, что российские власти будут готовы открыть российское небо иностранным авиакомпаниям, а Европа в ответ – свое небо, скорее всего, не сейчас, а в следующем десятилетии. Однако к тому времени пассажиропоток внутри России может вырасти в полтора раза или даже больше, и тогда места на рынке хватит всем.
«Снижение стоимости билетов не является гарантией того, что объемы авиаперевозок вырастут. Потому что мобильность населения зависит не только от стоимости билетов, но и от его доходов. Согласно исследованию, проведенному в 90 странах, рост авиаперевозок начинается там, где среднегодовой уровень дохода населения составляет от 15 тыс. долларов в год на человека. В России уровень доходов населения (если не брать Московский регион) недостаточен для того, чтобы у людей оставались деньги на путешествия», – указывает Олег Пантелеев.
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