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ИНТЕРФАКС; 25.12.2012; ОТКРЫТ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТОННЕЛЬ К СОВГАВАНИ И ВАНИНО С ПОВЫШЕННОЙ ПРОПУСКНОЙ СПОСОБНОСТЬЮ

Новый железнодорожный Кузнецовский тоннель открыт на участке Комсомольск-на-Амуре – Советская Гавань (Хабаровский край), передал корреспондент «Интерфакса» с церемонии ввода объекта в эксплуатацию.

Согласно сообщению ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД), тоннель и ж/д обход одноименного перевала, обеспечивающие выход к дальневосточным портам Советская гавань и Ванино, позволят увеличить пропускную способность этого маршрута до 22,4 млн тонн грузов в год. Сейчас она составляет порядка 18 млн тонн, сообщили «Интерфаксу» в монополии. Таким образом, возможности участка вырастут примерно на 20%.

Строительство Кузнецовского тоннеля ведется в рамках реконструкции участка Оунэ-Высокогорная. Он переключает на себя грузопотоки со старого тоннеля с таким же названием, запущенного в строй в 1945 г. и к концу 2000-х гг. находившегося в предаварийном состоянии. Сама же линия через Сихотэ-Алиньский хребет на перевальном участке имела значительный уклон дорожного полотна и большое количество «кривых малого радиуса» (резких поворотов), что позволяло проводить здесь поезда массой не более 4 тыс. тонн с трехсекционными тепловозами впереди и сзади состава.

«Новый тоннель длиной 3,89 тыс. метров позволит устранить «узкое» место в пропускной способности направления», – отмечает Федеральное агентство железнодорожного транспорта РФ. Весь 25-километровый ж/д обход с новым тоннелем делает путь через Кузнецовский перевал более пологим, что позволяет увеличить вес грузовых поездов до 5,6 тыс. тонн, а в перспективе – и до 6 тыс., также указывают РЖД.

Реконструкция участка Оунэ-Высокогорная ведется с 2008 г. в связи с возрастающими объемами перевозок и необходимостью ликвидировать пропускные ограничения на восточной части Байкало-Амурской магистрали. Общая стоимость проекта составляет около 60 млрд рублей, из них 42 млрд рублей выделяют РЖД, остальные – государство из средств Инвестиционного фонда РФ.

В дальнейшем в рамках реконструкции будут модернизироваться ряд станций и разъездов, прокладываться новые и дополнительные пути, строиться двухпутные вставки. Согласно сообщению монополии, в 2016 г., пропускную способность линии планируется увеличить до 35,5-35,7 млн тонн. При этом, как сообщил во вторник президенту РФ Владимиру Путину глава министерства транспорта РФ Максим Соколов, на втором этапе финансирование будет вестись уже в основном за счет средств самих РЖД.

Правда, глава монополии Владимир Якунин, принявший участие в открытии объекта, во вторник в ходе видеоконференции с В.Путиным заявил, что «этих вложений и этой стройки недостаточно». «Мы сегодня уже имеем предложения и запросы со стороны бизнеса на перевозку грузов, превышающие 50 млн тонн», – заявил он, оценив «развязку узких мест» примерно в 120 млрд рублей.

М.Соколов, в свою очередь, отметил, что «все параметры проекта учтены и взаимоувязаны со Стратегией развития транспортной системы до 2030 г.» – «в увязке с увеличением объемов перевалки грузов в портах Дальнего Востока». Однако, министр заявил, что «важно видеть перспективу до 2020 г.». «И мы считаем, что здесь возможно еще раз внимательно посмотреть на приоритеты развития ж/д инфраструктуры в части раскрытия этих подходов. Тем более что буквально перед открытием Кузнецовского тоннеля мы видели, как сильно возрос интерес инвесторов к развитию и обустройству терминалов в портах Совгавани и Ванино», – отметил он.

Как сообщалось ранее, в начале декабря группа «Мечел» (РТС: MTLR) выиграла торги по продаже 55% акций ОАО «Ванинский торговый порт», принадлежащих государству, предложив 15,5 млрд руб. при стартовой цене 1,5 млрд руб.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; КИРА ЛАТУХИНА; 26.12.2012; ОТ БАЛТИКИ ДО ТИХОГО ОКЕАНА

Владимир Путин дал старт крупным инфраструктурным проектам

В режиме видеоконференции глава государства принял участие в церемониях запуска второй очереди нефтепровода «Восточная Сибирь – Тихий океан» (ВСТО) и открытия железнодорожного перегона «Кузнецовский тоннель».

Эти проекты существенно расширяют инфраструктурные возможности восточных регионов, заявил Владимир Путин. «Появилась уже новая смесь, которая так и называется: «Восточная Сибирь – Тихий океан», на международном рынке», – заметил он.

«Завершено строительство единой нефтепроводной системы от Балтики до Тихого океана», – констатировал глава «Транснефти» Николай Токарев. Из Хабаровска, где находится территориальный диспетчерский пункт по управлению второй очередью нефтепровода, Токарев доложил, что на стройках и объектах ВСТО за весь период строительства работало 23 тысячи человек и было создано 8 тысяч новых рабочих мест. Не говоря уже о поступлениях в местные бюджеты.

До 2018 года предусмотрена подача нефти на Комсомольский НПЗ, на Хабаровский НПЗ, на Восточный нефтехимический комплекс, который появится в районе Находки. «Мы абсолютно уверены, что ВСТО будет полностью обеспечивать потребности нефтяников. И, конечно, это дополнительный стимул для развития экономики региона», – сообщил глава «Транснефти». 

Министр энергетики Александр Новак считает, что «это даст очень серьезный толчок для развития в целом Дальнего Востока, создания рабочих мест, поступления налоговых платежей». По его словам, с 2014 года уже будет дополнительно 6 млн тонн в качестве ресурсной базы на входе ВСТО-2, к 2015 году – 35,5 млн тонн. Это месторождения, которые планируется разрабатывать в Восточной Сибири, уточнил он.

Второй инфраструктурный проект – Кузнецовский тоннель – Владимир Путин назвал еще одним очень важным шагом к укреплению транспортной инфраструктуры Дальнего Востока и хорошим примером сотрудничества бизнеса, государства и местных властей. Глава государства наблюдал по видеосвязи за тем, как первый грузовой поезд вошел в тоннель.

«Общий объем финансирования был около 28 миллиардов рублей. Это дорогостоящий, но очень нужный проект», – заявил президент.

«Ликвидировано узкое место, горлышко, которое сдерживало дальнейшее развитие грузоперевозок по БАМу по направлению к морским портам Ванино и Советская Гавань, и создан очень хороший задел на перспективу для развития дальневосточных портов, для увеличения экспортных поставок, для модернизации промышленной базы самих восточных регионов России», – отметил глава государства.

«Кузнецовский тоннель был построен давно, в 1945 году. То, что сделано сейчас, – это, по сути, новое строительство... Хочу отметить, что сделано все на высоком уровне качества и в срок», – заявил президент.

Глава ОАО «РЖД» Владимир Якунин докладывал от восточного портала Кузнецовского тоннеля. По его словам, условия для доставки грузов в дальневосточные порты Советская Гавань и Ванино будут теперь совсем другими: можно будет провезти не 19 млн тонн, а 29 млн, а в 2016 году – 36 млн тонн.

Государство сделало выгодное вложение, объяснил Якунин. «На круг по всему Дальнему Востоку наша железная дорога платит 10 миллиардов рублей», - сказал он.

При этом глава РЖД добавил, что этой стройки недостаточно: нужно обеспечить перевозку грузов, превышающую 50 млн тонн. На развязку узких мест потребуется около 120 млрд рублей.

Якунин также дал понять, что внимательно слушал Послание президента Федеральному Собранию, и заявил, что компания вместе с регионами и бизнесом ищет возможности для сохранения поездов «Тында» и «Комсомольск-на-Амуре».

Министр транспорта Максим Соколов назвал проект одним из самых знаменательных в части развития транспортной инфраструктуры Дальнего Востока. «Абсолютно правильно, что он является таким мультипликатором для роста объемов перевозок, и не только по железной дороге, но и в увязке с увеличением объемов перевалки грузов в наших портах Дальнего Востока», - считает он.

Всего должно быть освоено и реализовано инвестиций на сумму 60 млрд рублей. Открытие Кузнецовского тоннеля – первая, ключевая часть проекта. На втором этапе, до 2016 года, в основном за счет средств РЖД будут построены разъезды и блокпосты по развитию подходов к Кузнецовскому тоннелю и на всем протяжении участка.

«Этот проект, как катализатор развития всего направления северной части наших восточных железных дорог, может серьезным образом привлечь новые инвестиции в развитие транспортной инфраструктуры», – считает Соколов.
ИНТЕРФАКС; 25.12.2012; ИТОГИ ГОДА: ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА – ЧАСТНЫЙ БИЗНЕС ИДЕТ В АТАКУ

Год 2012-й стал, пожалуй, первым годом столь открытого противостояния частного бизнеса и государства в железнодорожной отрасли. Приватизируемые активы и либерализуемые сегменты, как показала практика, являются крайне привлекательными для крупных промышленников, и за них предприниматели готовы соревноваться не только на уровне переговоров, но и в судах. Конечно, еще нельзя сказать, что бизнес начал открыто диктовать правила игры чиновникам и менеджменту государственных структур. Однако критическая масса для этого уже набрана, считают эксперты.
ПЕРЕДОВАЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ФРОНТА
На передовой противостояния во второй половине года оказалась АФК «Система» (РТС: AFKS). Крупный бизнес приходил в отрасль и ранее, но происходило это преимущественно тихо. В 2011 г., например, предприниматель Владимир Лисин стал владельцем 75% минус 1 акция крупнейшего в РФ владельца вагонов – ОАО «Первая грузовая компания» (ПГК). Продажа прошла почти кулуарно, а актив группе UCL достался без боя: другие претенденты – «Трансойл» Геннадия Тимченко и «Нефтетранссервис» (НТС) братьев Аминовых торговаться просто не стали (хотя многие эксперты и участники рынка были до конца уверены в победе именно совладельца Gunvor).
«Система» же оказалась вовлечена сразу в два конфликта с государственными структурами. Осенью государство выбрало АФК покупателем 100% акций крупнейшего в РФ оператора вагонов для перевозки сжиженного углеводородного газа – ОАО «СГ-Транс». По мнению экспертов, он достался «Системе» с существенной переплатой (сумма сделки составила 22,7 млрд руб.). Но даже в этом случае нашлись недовольные в лице «Роснефти». Госкомпания заблокировала сделку и потребовала пересмотреть итоги конкурса.
Лишь после увещеваний чиновников правительства о том, что госструктуры вообще не должны участвовать в приватизации, «Роснефть» (РТС: ROSN) отозвала иск. Свои действия компания неофициально объяснила опасениями в дискриминации со стороны «Системы» в сфере обеспечения вагонами. «Система», в свою очередь, поспешила успокоить: у компании и в мыслях такого не было, и «Роснефть» останется «якорным» заказчиком подвижного состава «СГ-Транса», обеспечивая ему заработок.
Параллельно «Система» боролась за другой актив – 25% акций ПГК. Но в этой схватке с госкомпаниями АФК оказалась в зеркальном положении – в роли атакующего. Несмотря на свои предыдущие заявления о намерениях сохранить источник доходов холдинга, ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) решило также отдать этот пакет группе В.Лисина. Однако этим намерениям воспрепятствовали Минэкономразвития и Росимущество, а позднее стало известно и о претензиях «Системы» на актив.
РЖД заявку АФК приняли, но в итоге до торгов не допустили. Монополия мотивировала свое решение убытком головной компании «Системы» по российским стандартам отчетности за 2011 г. Представители АФК парировали – группа отчитывается по US GAAP, данные по РСБУ не показательны. «Система» попыталась перекрыть предложение UCL, предложив 55-60 млрд рублей против «лисинских» 50 млрд. Руководство монополии оферту отвергло. АФК заблокировала сделку в суде. В конечном счете, финальное слово сказало правительство, предписавшее продать долю ПГК группы Лисина. «Система» отозвала иск. Счет равный.
«СИСТЕМА» ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ЦЕННОСТЕЙ
Делая небольшое отступление, стоит отметить, что, несмотря на статус новичка, «Система» вполне заслужила звание самой заметной компании года в железнодорожной отрасли. Стратегическая цель «Системы», по заявлениям ее представителей, – создание третьего или четвертого по величине железнодорожного перевозчика в России с парком более 100 тыс. вагонов. До покупки «СГ-Транса» АФК располагала 4,5 тыс. цистерн подконтрольной «Башнефти» (РТС: BANE). Другая структура «Системы» – «Система – венчурный капитал» получила в управление «Транспортно-логистическую компанию», ранее принадлежавшую группе «Дело» экс-депутата Госдумы Сергея Шишкарева и его партнеров (с 15 тыс. цистерн).
В целом сейчас группе подконтролен парк из примерно 35 тыс. вагонов. При этом, АФК претендует и на другие ж/д активы – намерена наращивать вагонный парк как за счет лизинга и краткосрочной аренды, так и в результате сделок M&A и участия в приватизации ОАО «Трансконтейнер» и ОАО «Вторая грузовая компания». В будущем этот бизнес может стать «третьей ногой» холдинга после «телекомов» (МТС) и «нефтянки» («Башнефть»), заявлял президент компании Михаил Шамолин.
Развивать его «Система» собирается на базе ООО «Финансовый альянс» – паритетном СП с его менеджментом во главе с бывшим финансовым директором ПГК Алексеем Тайчером и бывшим замглавы центра фирменного транспортного обслуживания РЖД Владимиром Яковиной. В качестве бренда, под которым будет работать объединенная компания, рассматривается название UniRail.
При этом, представленная в ноябре стратегия «Системы» в ж/д сфере куда более проработана, чем, скажем, у группы «Сумма», которая приобрела у Сергея Генералова контрольный пакет акций группы FESCO и ее активы (в том числе 23,7% акций «Трансконтейнера», универсального ж/д оператора «Трансгарант» и контейнерную «Русскую тройку»). Стратегию развития бизнеса глава совета директоров «Суммы» Зиявудин Магомедов обещал представить еще в сентябре, однако пока группе удалось лишь закрыть сделку, договорившись о привлечении средств на ее финансирование. Сейчас концепция обрисована лишь обрывочно. Существует интерес к контейнерным перевозкам, а также транспортировке зерна и, возможно, угля.
БИТВА ЗА КОНТЕЙНЕР
В контейнерном сегменте «Сумме», так или иначе, также предстоит стать участником противостояния с государством в лице РЖД. Конечная цель инвестиций С.Генералова в «Трансконтейнер» заключалась в консолидации контрольного пакета его акций. Более того, на актив есть еще несколько претендентов – в том числе UCL, Globaltrans и НТС. Однако президент РЖД Владимир Якунин отдавать актив частникам до сих пор не спешит, предлагая правительству использовать его для создания единого логистического оператора РФ, Белоруссии и Казахстана, который осуществлял бы перевозки грузов между Европой и Азией – в противовес более длинному морскому пути.
Решение вопроса о дальнейшей приватизации 50% + 1 акция «Трансконтейнера» растянулось уже почти на 2 года. В.Якунин пытается обосновать свою инициативу. Ключевых вопроса два – как в соответствии с договоренностями партнеры РЖД доведут долю до паритетной (стоимость контрольного пакета акций «Трансконтейнера» эквивалентна лишь 15-17% стоимости передаваемых казахстанских и белорусских активов; «Российские железные дороги» предлагают увеличивать долю постепенно за счет дивидендов СП) и будет ли у компании при этом достаточно средств на обновление и модернизацию активов.
Пока В.Якунину и его коллегам убедить российских чиновников не удается. «Я, наверное, разделял бы позицию главы РЖД. Но исходя из того, как у нас сейчас складывается конкурентный сектор в перевозках внутри России, и как бы нам дальше следовало бы пойти по пути модернизации железнодорожного транспорта, я бы поддержал все-таки продажу (контрольного пакета акций – ИФ) этой компании, а не передачу ее холдингу», – заявил в конце ноября первый вице-премьер Игорь Шувалов. Похожие заявления делали ранее и чиновники Минэкономразвития и Минтранса.

Финальное решение ожидалось до конца года (такой дедлайн обозначил осенью вице-премьер Аркадий Дворкович), но пока его нет. Глава министерства транспорта Максим Соколов теперь заявляет, что с приватизацией «Трансконтейнера» нужно определяться, лишь оценив покупку «Российскими железными дорогами» французского оператора GEFCO, который, по мнению ведомства, будет способствовать развитию логистической составляющей бизнеса монополии (сделка была закрыта в середине декабря). Правительство, правда, еще не решило, стоит ли РЖД усиливать этот логистический сегмент (ранее кабинет министров предполагал, что в ходе ж/д реформы компания будет оказывать лишь инфраструктурные услуги).
ЛОКОМОТИВЫ: НА ЗАПАСНОМ ПУТИ ИЛИ В ТУПИКЕ?
На фоне частных историй в 2012 году продолжалось и консолидированная борьба бизнеса с РЖД за те сегменты, разгосударствление которых предполагалась той же самой железнодорожной реформой еще к 2010 г. Главный вопрос – когда «частники» получат право возить свои вагоны своими же локомотивами наравне с монополией – уже полпятилетки находится в «подвешенном состоянии».
Это право операторы считают драйвером в своем развитии: локомотивные перевозки – большой сегмент бизнеса (локомотивная составляющая в тарифе в два и более раз выше вагонной). Более того, частные инвестиции помогли бы решить проблему большого износа электровозов и тепловозов (сейчас он превышает в РФ 70%, при этом иногда локомотивов не хватает на наиболее загруженных участках).
Статус доминирующего игрока на магистральных маршрутах правительство сохранило за РЖД до 2015 г., продлив ж/д реформу. Вместе с тем, было обещано, что уже в 2013 г. на локальных участках появятся независимые перевозчики. Прорабатывались два варианта: 5-10-летняя монополия выбранного государством перевозчика на 200-700-километровом тупиковом участке в регионах (конкуренция «за маршрут») или работа ряда перевозчиков, которые будут бороться за клиентов как между собой, так и с РЖД на отдельных участках и маршрутах (конкуренция «на маршруте»).
Руководство монополии, однако, еще в 2011 г. дало четко понять, что делиться этой частью своего бизнеса не намерено. «Мы однозначно говорим и правительству, что возражаем (и будем стоять на этом) против какой-либо частной собственности на локомотивы, которые ходят по магистральным путям. Мы считаем, что локомотивы и инфраструктура – неотделимые части, и это то, чем должны заниматься РЖД», – заявлял в этой связи В.Якунин.
Более того, М.Соколов на прошедшей предновогодней пресс-конференции затруднился сказать, что рынок локомотивной тяги в РФ будет либерализован даже в 2013 году. Как сообщалось ранее, решение этого вопроса было отложено, чтобы не создавать лишних проблем на ж/д сети в условиях либерализации вагонного сегмента и появления множества операторов вместо одного, централизовано управляющего парками. Отсутствие полноценной нормативной базы к концу 2011 г. привело к коллапсу с вывозом грузов по железной дороге, и правительство приняло решение, что вводить институт локальных перевозчиков в РФ до запуска новой технологии управления, преждевременно.
В 2012 г. такие нормативы были приняты и движение на сети упорядочилось. Казалось бы, зеленый свет для выхода частных локомотивов на общие магистрали дан. Но теперь министр транспорта указывает на то, что «синусоида» ушла в обратную сторону». «Сейчас мы получаем сигналы, что порядка 200 тыс. вагонов лишние на сети, мешают продвижению грузов и пассажирских поездов», – заявил М.Соколов в конце декабря. В такой ситуации, по его словам, вновь нецелесообразно говорить о либерализации локомотивной тяги – до тех пор, пока не будет найдено оптимальное соотношение вагонов на ж/д сети и ее пропускными способностями.

Представители Совета ж/д операторов, впрочем, говорят, что фактически вся нормативная база для начала перевозок частными локомотивами подготовлена. Причины промедлений участникам рынка не понятны. В то же время, по информации источников агентства, вопрос лоббируют сразу несколько крупных владельцев подвижного состава. В ноябре курировать этот вопрос в рамках партнерства Совет пригласил бывшего главу Федерального агентства железнодорожного транспорта РФ, ныне возглавляющего совет директоров «Трансойла» Игоря Ромашова. По словам главы совета Сергея Мальцева, вопрос о появлении локальных перевозчиков будет обсуждаться в конце января 2013 г. у А.Дворковича. В 2013 г. дело сдвинется с мертвой точки, все-таки надеются в компаниях.
ВАГОНЫ: ШАГ НАЗАД
Другая болезненная тема взаимоотношений «частников» и государства – так называемый «привлеченный» парк. Создан он был по поручению правительства на 2012 год для решения проблемы с вывозом грузов – на тот период, пока не будет выработана технология управления парками большого числа операторов. Сформирован привлеченный парк в основном из полувагонов «дочки» РЖД – ОАО «Вторая грузовая компания» (ныне ОАО «Федеральная грузовая компания», ФГК). Монополия привлекает этот парк по фиксированной ставке – сейчас это 900 рублей за вагон в сутки, сдает – по регулируемым тарифам, которые в среднем находятся вблизи этой же отметки. В течение почти всего года эти тарифы были ниже рыночной цены.
Демпинг, а также преференции этим вагонам вызывают недовольство у независимых операторов. Привлеченный парк работает на совершенно иных принципах, нежели у коммерческих операторов (в отличие от частного, перемещается по усмотрению перевозчика, исходя из его оценки текущей ситуации на железных дорогах РФ), отмечает Совет операторов. То есть, с финансовой и технологической точек зрения на одной ж/д сети в стране работают два принципиально разных типа парков.
Члены партнерства подчеркивают, что привлеченный парк создавался именно как временная мера (чтобы устранить те же самые нормативные недочеты при либерализации вагонного рынка). И с начала 2012 года были созданы нормативные, тарифные и экономические условия для новой технологии – логистика перемещения каждого порожнего вагона теперь привязана к отправкам груженых. Минтранс определил правила перевозки порожних вагонов, тарифные решения ФСТ сделали возможной оперативную переадресовку пустого состава, с 1 ноября унифицированы тарифы на порожний пробег вне зависимости от ранее перевозимого груза, отмечает совет.
Более того, если изначально речь шла, в том числе, и о социальных перевозках по регулируемым тарифам, то сейчас участники рынка говорят, что эти вагоны заказываются и для экспортных перевозок массовых грузов (например, угля).
Впрочем, чиновники правительства пока не идут навстречу операторам, опасаясь, что ликвидация этой схемы вновь создаст проблемы с вывозом грузов, что непременно будет подвергнуто критике со стороны РЖД, выступающего за продление действия этой схемы, отмечает источник «Интерфакса», знакомый с деятельностью межправительственной комиссии (МВК) под председательством А. Дворковича.
Принимая во внимание позицию чиновников, по словам собеседника, операторы предлагают ликвидировать привлеченный парк поэтапно. К настоящему времени на МВК уже принято решение уменьшить его на 10% к концу I квартала 2013 г. В дальнейшем сокращение привлеченного парка, по мнению операторов, могло бы сопровождаться их «возмещением» за счет парка квази-оператора, которому все участники рынка передадут часть своих вагонов для перевозок по регулируемым тарифам пропорционально своей величине (но это потребует создания единой саморегулируемой организации, вступать в которую пока согласны не все ж/д операторы). Еще один вариант – запустить электронную торговую систему – «биржу вагонов», которая позволит грузовладельцам, в первую очередь – мелким и средним – найти свободный подвижной состав.
2013 год будет очень жарким с точки зрения дебатов частного бизнеса, РЖД и чиновников, отмечает глава исследовательского агентства InfraNews Алексей Безбородов. Потенциал для «общения на равных» уже накоплен, капитал готов отстаивать свои позиции. Более того, на сторону операторов встают и крупнейшие грузоотправители – летом их представители вошли в состав партнерства. Новый раунд переговоров начнется сразу после праздников. Основы для него заложены уже в конце этого года, отмечают в Совете ж/д операторов.

КОММЕРСАНТЪ; ЕГОР ПОПОВ, ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 26.12.2012; ВАГОНОСТРОИТЕЛИ ВЗЯЛИСЬ ЗА СТОП-КРАН 

Они требуют списания всех старых вагонов 

Вагоностроители требуют господдержки в преддверии резкого падения рынка. Как стало известно «Ъ», НП «Объединение вагоностроителей», ключевым участником которого является «Уралвагонзавод», обратилось к премьеру с просьбой запретить продление сроков эксплуатации вагонов. В противном случае выпуск новых вагонов в России может упасть на 40-60%, а участники отрасли потеряют 200 млрд руб. доходов и могут получить убытки на уровне 5 млрд руб. Сейчас на вагоны, срок службы которых скоро истекает, приходится более 8% парка, по мнению экспертов, запрет на продление их эксплуатации будет «крайне негативно» воспринят собственниками. 

НП производителей и пользователей железнодорожного подвижного состава «Объединение вагоностроителей» (в него входят НПК «Уралвагонзавод» и другие крупные производители вагонов) обратилось к премьеру Дмитрию Медведеву с просьбой «проработать вопрос» запрета продления срока службы грузовых вагонов «сверх установленного производителями». В письме (копия есть у «Ъ»), которое подписано председателем наблюдательного совета партнерства и главой УВЗ Олегом Сиенко, говорится, что решение о продлении срока эксплуатации вагонов было принято «в качестве временной меры» из-за значительного дефицита грузовых вагонов в конце 1990-х годов. Но сейчас дефицита нет, а на заводах введены новые мощности. По данным НП, из 1150 тыс. использующихся в России грузовых вагонов более 20% эксплуатируются сверх нормативных сроков службы, и их доля растет. 
В письме подчеркивается, что по итогам 2012 года в России будет выпущено свыше 70 тыс. грузовых вагонов, но в 2013-м прогнозируется падение спроса. В справке к письму говорится, что на середину декабря объем заказов грузовых вагонов на 2013 год составляет не более 30 тыс., то есть лишь 40% выпуска от объемов 2012 года при мощностях заводов на уровне более 80 тыс. вагонов в год. По оценкам «Infoline-Аналитики», спрос на грузовые вагоны в 2013 году может сократиться до 45-50 тыс. штук при объеме рынка более 90 тыс. в 2012 году. 
В НП считают, что без господдержки в ближайшие два года объем выпуска вагонов в России в денежном выражении снизится более чем на 200 млрд руб., убыток предприятий составит не менее 5 млрд руб., поступления в федеральный бюджет упадут на 9 млрд руб., в региональные – на 26 млрд руб. Будет сокращено 26 тыс. сотрудников. 
Заместитель гендиректора УВЗ по железнодорожной технике Андрей Шленский пояснил «Ъ», что инициатива партнерства «касается не выведения из эксплуатации тех вагонов, срок службы которых уже продлен, а прекращения продлений для вагонов, срок службы которых подходит к концу». По его словам, это «первоочередная мера поддержки отечественных вагоностроителей на фоне падающего спроса, возможность оптимизации численности вагонов на сети и обновления парка». По оценкам «Infoline-Аналитики», в 2013-2015 годах истечет срок службы 93 тыс. вагонов, 52% из них – полувагоны, 14,5% – цистерны. «В 2013 году из-за непродления срока службы могут быть выведены 35 тыс. вагонов, потери собственников составят более 26 млрд руб., которые складываются из разницы между стоимостью запчастей при утилизации и остаточной стоимостью вагона»,– отмечает глава «Infoline-Аналитики» Михаил Бурмистров. 
Гендиректор оператора «Спецэнерготранс» Максим Мироненко поддерживает инициативу вагонопроизводителей. «Она может создать определенные проблемы для операторов, у которых большая доля старого парка в собственности, но в целом это правильная идея»,– говорит топ-менеджер. Источник в АФК «Система» отметил, что такое решение нужно, но по отдельным типам подвижного состава. Исполнительный директор НП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава» Дмитрий Королев считает, что консолидированную позицию операторов по этому вопросу сложно сформировать, средний возраст парка у всех разный. 
Об ограничении сроков эксплуатации вагонов в минувшую пятницу упоминал министр транспорта Максим Соколов. Но он говорил, что «нельзя допустить ситуации, когда государство продало вагоны, а потом запрещает их эксплуатацию,– это будет некрасиво». По мнению Михаила Бурмистрова, «резкое изменение правил игры, сопряженное с прямыми финансовыми потерями собственников, будет воспринято крайне негативно», из-за этого некоторые сделки по купле-продаже вагонов, по которым вводится запрет, могут быть оспорены покупателями в судебном порядке. 
Заместитель гендиректора Института проблем естественных монополий (ИПЕМ) Олег Трудов добавляет, что также для поддержки отрасли рассматриваются введение программы утилизации с грантом за сданный в утиль вагон, компенсация государством процентов по кредиту на покупку инновационных вагонов в размере 2/3 ставки рефинансирования, введение льготных тарифов на перевозку при использовании инновационных вагонов, а также закупка таких вагонов Государственной транспортной лизинговой компанией. 
РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА, СЕРГЕЙ СТАРИКОВ; 26.12.2012; ВАМ ЕХАТЬ ИЛИ ЛЕТЕТЬ?

Правительство уточнит, когда субсидировать РЖД, а когда помогать авиакомпаниям
В скором времени система субсидирования государством пассажирских перевозок железнодорожным и воздушным транспортом может в корне измениться. Минэкономразвития предлагает правительству отказаться от поддержки конкретных компаний, к примеру РЖД, и отбирать для госсубсидий приоритетный вид транспорта на каждом отдельном маршруте. Это может привести к перераспределению бюджетных потоков в пользу авиации.
В распоряжении РБК daily оказалось письмо Минэкономразвития (МЭР) от 24 декабря первому вице-премьеру Аркадию Дворковичу, в котором ведомство по поручению правительства представило сравнительный анализ перевозок пассажиров воздушным и железнодорожным транспортом. Министерство сравнило десять маршрутов различной протяженности, по результатам чего сделало вывод о необходимости кардинально изменить действующую систему субсидирования авиа- и железнодорожного сообщений. «Одним из возможных вариантов может стать, к примеру, поддержание государством лишь определенного вида транспорта на конкретном маршруте», – следует из письма МЭР Эта мера позволит сократить бюджетные расходы и поддержит транспортную мобильность населения, уверены в ведомстве.
На сегодняшний день себестоимость перевозок по железной дороге составляет 1-1,2 руб./место-км для плацкартных вагонов и 1,3-1,8 руб./место-км для купейных, в то время как в авиационном сообщении – 1,5-6,2 руб./место-км, посчитали в МЭР. Железнодорожный транспорт имеет явный приоритет перед авиакомпаниями только на маршрутах протяженностью до 700 км. На расстоянии свыше 2 тыс. км ситуация кардинально меняется: при достаточном пассажиропотоке и наличии нескольких конкурирующих авиакомпаний железнодорожный транспорт уступает авиаперевозчикам в эффективности или цене. Для принятия окончательного решения МЭР предлагает провести анализ всей маршрутной сети с привлечением ведущих транспортных компаний, в том числе РЖД и «Аэрофлота».
РЖД сообщили РБК daily, что одобряют предложенную МЭР инициативу, поскольку это единственный способ развития авиа- и железнодорожного сообщения. В условиях острой нехватки финансирования железнодорожных перевозок пассажиров государство должно самостоятельно формировать заказ на перевозку пассажиров и в том числе определять те или иные регулярные сообщения по маршруту, пояснили свою позицию в монополии. В компании также напомнили, что из более чем 700 курсирующих ежедневно поездов 235 являются убыточными. Нерентабельные маршруты могут быть сохранены, только если правительство продолжит оказывать им поддержку в полной мере, отметили в РЖД.
Официальный представитель «Аэрофлота» оставил без комментариев запрос РБК daily до официального опубликования документов. «Надо усиливать субсидирование местных региональных перевозок», – добавил представитель перевозчика.
Государство ежегодно выделяет Федеральной пассажирской компании (ФПК, дочерняя структура РЖД по перевозке пассажиров в дальнем следовании) компенсацию за перевозку пассажиров в плацкартных и общих вагонах по цене ниже себестоимости. Субсидии не являются адресными, компания сама решает, как будут распределены эти средства. Объем господдержки с каждым годом снижается: в 2010 году ФПК получила от государства 35,7 млрд руб., в 2011 году – 29 млрд руб., а в 2013 году сумма снизится до 14,8 млрд руб. Взамен государство одобрило повышение тарифов на проезд в плацкартных и общих вагонах на 20% с 1 января будущего года.
В авиации механизм субсидирования выглядит совершенно иначе: там государство поддерживает не компании, а субсидирует перевозки по конкурентным маршрутам. К примеру, с 2009 года работает программа субсидирования авиаперевозок между дальневосточными и сибирскими регионами и Центральной Россией. Здесь на определенных маршрутах в летнее время предоставляется скидка 50% людям младше 23 лет и старше 60 лет. В 2012 году льготами воспользовались 463 тыс. пассажиров, субсидии на их перевозки составляют 3 млрд руб. в год.
Кроме того, с нынешнего года государство запустило проект «Дорожная карта» Минтранса, на который выделяет еще 3 млрд руб. в год. Эта программа предполагает субсидирование региональных авиаперевозок в Дальневосточном, Сибирском, Уральском и Северо-Западном федеральных округах. Деньги будут распределяться на основе соглашений с авиакомпаниями. Билеты на выбранных государством маршрутах станут дешевле на 34%. Средства будут перечисляться по итогам перевозки, обязательным условием получения данной субсидии является отсутствие альтернативного пути по земле, в частности по железной дороге. Как ожидается, этими льготами воспользуются 730 тыс. пассажиров в год.
Аналитики считают, что подобная инициатива МЭР в первую очередь отразится на железнодорожном транспорте, которому придется отменять поезда на тех маршрутах, где государство откажется их субсидировать. Авиакомпании, по сути, ничего не потеряют, напротив, им может перейти часть бюджетных средств, которые сейчас достаются ФПК, считает глава агентства Infranews Алексей Безбородов. Понятно, что на всех расстояниях свыше 3 тыс. км РЖД проиграют авиатранспорту, рассуждает г-н Безбородов. Идея хорошая, но вряд ли она получит одобрение в правительстве, поскольку РЖД не согласятся уйти с этих маршрутов, уверен аналитик.
С учетом принятых сокращений в бюджете на 2013-2015 годы пересмотр государством расходов на перевозку пассажиров в целом неизбежен, считает Лев Рузавин из Института проблем естественных монополий (ИПЕМ). Логика чиновников не совсем понятна, считает глава агентства «INFOLine-Аналитика» Михаил Бурмистров. Непонятно, как будут перераспределяться бюджетные деньги, ведь это совершенно разные виды транспорта, бюджеты и механизмы поддержки, говорит аналитик. Было бы справедливо говорить об изменении самого механизма поддержки – сейчас РЖД самостоятельно распределяют внутри холдинга полученные от государства деньги, тогда как следовало бы сделать госпомощь адресной, для конкретного маршрута, полагает Михаил Бурмистров. Это позволило бы создать рыночный механизм, предполагающий конкуренцию между видами транспорта и отдельными компаниями за перевозку пассажиров за счет средств господдержки, говорит аналитик.

ВЕДОМОСТИ; ЕВГЕНИЯ ПИСЬМЕННАЯ, НАТАЛИЯ БИЯНОВА; 26.12.2012; ДОРОГОЕ УСКОРЕНИЕ

Премьеру Дмитрию Медведеву предстоит придумать, как ускорить рост ВВП: наращивать госрасходы или улучшать управление экономикой

***

Появившиеся благодаря снижению планки средства нужно тратить на финансирование инфраструктурных проектов, говорит Белоусов. Оператором станет бюджетный фонд финансирования инфраструктурных объектов, контролируемый Минтрансом и Минэнерго, объяснил чиновник Минэкономразвития. Но он признает, что мера не даст быстрого эффекта – около года потребуется на накопление средств, отбор проектов и создание нового института. Минтранс представил список из 28 проектов, в числе которых строительство морского порта по перевалке сжиженного газа на Ямале, Центральной кольцевой дороги и возобновление проекта «Урал промышленный – Урал полярный» (список есть у «Ведомостей»).

Еще один важный пункт предложений Минэкономразвития – усиление ВЭБа: в госкорпорации можно разместить дополнительно до 750 млрд руб. средств фонда национального благосостояния (ФНБ). На 1 декабря на депозитах в ВЭБе размещено более 474 млрд руб. и $6,25 млрд. В ВЭБе же могут быть размещены и срочные депозиты ЦБ, говорится в предложениях Минэкономразвития к совещанию (их цитирует «Интерфакс», текст подтвердили два сотрудника Минэкономразвития). Деньги должны тратиться на кредитование транспортных, энергетических и коммунальных проектов.

Пенсионные накопления, которыми управляет ВЭБ (на 1 октября – 1,54 трлн руб.), нужно направить на финансирование инфраструктурных проектов, считают в Минэкономразвития. Ведомство уже внесло в правительство проект постановления, который разрешает набсовету ВЭБа определять основные параметры сделок по инвестированию накоплений в инфраструктурные облигации. Среди приоритетных проектов инфраструктура Дальнего Востока и Восточной Сибири, Московский транспортный узел, сообщение в городах, где будет проведен чемпионат мира по футболу в 2018 г., госпрограмма по доступному жилью. Минэкономразвития считает, что в ближайшие два года на транспортные проекты для чемпионата мира надо выделить из бюджета дополнительные 180 млрд руб.

Понятия «инфраструктурные облигации» в законодательстве пока нет, но ВЭБ инвестирует сейчас пенсионные накопления в облигации инфраструктурных компаний, имеющих госгарантии или кредитный рейтинг не ниже суверенного. Например, это гарантированные государством облигации компаний, созданных для определенных проектов, – «Западный скоростной диаметр» и «Северо-Западная концессионная компания», облигации РЖД, «Автодора», «Водоканала». «Если эти проекты [по развитию инфраструктуры Дальнего Востока и Восточной Сибири, развитию Московского транспортного узла, инфраструктуры для ЧМ по футболу 2018 г.] будут окупаемы и если привлекать финансирование под них будут надежные эмитенты, то ВЭБ может инвестировать в их бумаги накопления, как делает и сейчас», – считает директор департамента доверительного управления ВЭБа Александр Попов.

Минфин не поддерживает идеологию стимулирования роста, которую предложило Минэкономразвития, говорит высокопоставленный чиновник ведомства: «Надо не госспрос наращивать, а проводить структурные реформы, готовить проекты для бизнеса, совершенствовать судебное законодательство, повышать рейтинг России». Расходовать деньги ФНБ на инфраструктуру после того, как принята рисковая пенсионная стратегия, не очень правильно, рассуждает его коллега: «Это не столько ускорит экономику, сколько увеличит риски».

Впрочем, Минфин готов на компромисс, знает его чиновник, из ФНБ на финансирование инфраструктурных проектов может быть выделено до 100 млрд руб.: «Нужны структурированные проекты, а пока, кроме проектов РЖД, ничего серьезного не предлагается».

Правительство справится со стимулированием, потратив дополнительные деньги, замечает Юлия Цепляева из BNP Paribas. Чиновники добьются быстрого эффекта – ускорят рост на 0,5% или 1%, даже если просто разбросают деньги на улицах, иронизирует она: «Повысится потребительский спрос». Но, принимая краткосрочные меры, нельзя забывать о долгосрочных – структурных реформах, говорит Цепляева: «Если произойдет примитивная накачка деньгами, то при нынешних слабых институтах и высокой зависимости от нефти эффект стимулирования испарится очень быстро».

***

ФОНТАНКА.РУ; 25.12.2012; ПАССАЖИРОВ «МОРСКОГО ФАСАДА» ОБЯЖУТ СДАВАТЬ ПАСПОРТНЫЕ ДАННЫЕ

Пассажиры морских и речных судов, отправляющихся или прибывающих в двадцать российских портов, обязаны будут предоставлять свои персональные данные для включения в единую базу данных транспортной безопасности. Перечень гаваней «особого режима» определил министр транспорта Максим Соколов.

В список включен и «Пассажирский порт Санкт-Петербург», расположенный на насыпной территории Васильевского острова («Морской фасад»). Также собирать паспортные данные пассажиров должны на Северном речном вокзале Москвы, в морских портах Калининграда, Сочи, Геленджика, Новороссийска, Туапсе, Ростова-на-Дону, Анапы, Астрахани, Махачкалы и т.д. 

В настоящее время «Пассажирский порт Санкт-Петербург» принимает практически только круизные лайнеры и иные международные рейсы, пассажиры которых в любом случае должны проходить паспортный контроль. Тогда как собирать персональные данные пассажиров судоходные компании должны только в случае, если судно отправляется в другой включенный в список российский порт.

Дата вступления нового приказа в силу пока не определена – это произойдет не раньше чем через три месяца после принятия пока еще не утвержденного порядка формирования и ведения автоматизированных централизованных баз персональных данных о пассажирах.

SEANEWS; 25.12.2012; ВСЕ ЗАКОНОПРОЕКТЫ МИНТРАНСА – 2012

В 2012 году были приняты Государственной Думой, одобрены Советом Федерации и подписаны Президентом Российской Федерации 12 федеральных законов, разработанных Минтрансом России, сообщили SeaNews в пресс-службе Минтранса.

На рассмотрении в Государственной Думе находятся 10 законопроектов, подготовленных Минтрансом России и внесенных Правительством РФ в Государственную Думу.

КОММЕРСАНТЪ; ТАТЬЯНА ГРИШИНА; 25.12.2012; ЖЕЛТЫЙ СВЕТ ДЛЯ СТРАХОВАНИЯ ПЕРЕВОЗЧИКОВ

Правительством выпущено два из трех постановлений, необходимых для запуска закона об обязательном страховании ответственности перевозчиков – по тарифам и по документам на выплату. Тарифы под давлением транспортного лобби пришлось снизить в несколько раз для автобусных перевозок – до 14-28 копеек за одного пассажира. Впрочем, главный для расчета цены полиса документ – о порядке определения расчетного количества пассажиров – еще не подписан, по нему «еще идут локальные бои», утверждают в правительстве.

Правительство утвердило перечень документов для выплаты по страховому случаю в рамках закона об обязательном страховании ответственности перевозчиков и тарифы на этот вид страхования. Напомним, такой закон в стране вступает в силу с 1 января 2013 года. Транспортное лобби довольно долго сдерживало принятие тарифов. Еще в августе Минфин опубликовал расчеты: самые высокие ставки у морского транспорта – от 22,48 до 45,25 руб. на одного пассажира. Далее воздушный транспорт (9,87-19,87 руб.), междугородные и международные автобусные перевозки (9,14-18,40 руб.), внутренний водный транспорт (8,66-17,42 руб.), пригородные автобусные перевозки (1,34-2,70 руб.) и перевозки поездами дальнего следования (1,05-2,11 руб.). 

Тарифы на перевозки городским транспортом оказались одними из самых низких (0,43-0,87 руб. для автобусов, 0,33-0,67 руб. для троллейбусов и 0,15-0,31 руб. для трамваев), но это категорически не устроило «Мосгортранс». В итоге в утвержденных тарифах коридор ставок для автобусных перевозчиков был установлен на уровне 14-28 копеек на одного пассажира. Ранее глава «Мосгортранса» Петр Иванов заявлял, что «справедливой» ценой был бы тариф в 1 коп. на пассажира. 

Как заявила «Ъ» замглавы департамента финансовой политики Минфина Вера Балакирева, «тарифы снижены только по страхованию городского транспорта при регулярных перевозках – автобусы, троллейбусы, трамваи, которые следуют по маршруту». По ее словам, получилось это сделать потому, что был снижен расчетный показатель размера средней выплаты – с 450-600 тыс. руб. до 200-300 тыс. руб. в части возмещения вреда по жизни и здоровью пассажира. Напомним, лимит ответственности страховщика по закону на пассажира составляет 2 млн руб. (он остался неизменным). Как утверждает эксперт по вопросам страхования Российского автотранспортного союза Олег Лебединец, «принятые постановления правительства – результат очень длительного согласования, результат компромисса». «Конечно, перевозчики хотели бы получить меньший тариф, а страховщики – больший,– пояснил он «Ъ».– Но в целом результат нормальный. Ждем теперь, что перевозчики будут услышаны и по третьему документу – о расчете количества пассажиров, там тоже есть необоснованные коэффициенты». 

Постановление о порядке определения количества пассажиров – один из ключевых документов закона, на показатели в этом постановлении будут умножаться тарифы для получения окончательной цены полиса. «Документ в правительстве,– говорит источник «Ъ» в Белом доме,– по нему еще идут локальные бои, такое ощущение, что постановление выйдет с последним боем новогодних курантов». Тем временем страховщики уже заявили, что первые страховки перевозчикам смогут продать только в середине февраля – технология получения лицензий и объединения в профильный страховой союз не позволяет это сделать раньше. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЕКАТЕРИНА КОВАЛЕВСКАЯ; 26.12.2012; В КАРАЧАЕВО-ЧЕРКЕСИИ ОТКРЫТ МОСТ-ЭСТАКАДА ЧЕРЕЗ КУБАНЬ

Крупнейший на Северном Кавказе автомобильный мост построили в Усть-Джегутинском районе республики. Первую очередь объекта открыли на два года раньше запланированного срока благодаря тому, что министерство транспорта РФ и Росавтодор обеспечили опережающее финансирование проекта. Строительство моста-эстакады началось в 2010 году, его длина – около 820 метров, ширина проезжей части – девять, высота опор – 30. Сметная стоимость первого пускового комплекса составляет почти 2,3 миллиарда рублей. Руководитель управления федеральных автомобильных дорог КЧР Рауф Арашуков сообщил, что после открытия первой очереди проекта дорожникам предстоит выполнить большой объем работ по второму и третьему пусковым комплексам, которые должны быть введены в эксплуатацию в 2014 году. Он также добавил, что в Росавтодоре обещали в 2013 году выделить на этот объект дополнительно миллиард рублей.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 26.12.2012; ПОНТОННЫЙ МОСТ В ХЭЙХЭ ОТКРОЕТСЯ НЕ РАНЕЕ ЧЕМ В СЕРЕДИНЕ ЯНВАРЯ

Пассажирские перевозки по понтонному мосту этой зимой если и начнутся, то не раньше середины января, сообщает ИА «Порт Амур». Ранее в областном министерстве транспорта сообщали, что планируют открыть переправу к новому году, сообщает ТК «Город».
Сроки сдвигаются из-за того, что приказ Минтранса России о разрешении возить пассажиров по наплавным мостам еще находится на согласовании в Минюсте. Пока процедура не пройдет, российская сторона не приступит к установке трех барж со своей стороны. Между тем китайцы свои шесть барж уже начали устанавливать.
По неофициальным данным, цена проезда по наплавному мосту, вопреки ожиданиям благовещенцев, будет не меньше чем на «пумах». Прокомментировать эту информацию в пассажирском порту «АмурАССО» отказались.
В преддверии Нового года и сразу после него уехать в Китай и обратно благовещенцы смогут только одним способом – в судах на воздушных подушках. Пассажиров не будут возить только один день, 1-го января. В остальные праздничные дни, с 30 декабря по 8 января, таможня будет работать с 9 до 21 часа.

КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСЕЙ БУРОВ; 25.12.2012; В 2012 ГОДУ УЛУЧШИЛИСЬ ПОКАЗАТЕЛИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ГРУЗОПЕРЕВОЗОК

По итогам 2012 года погрузка на Свердловской железной дороге (СвЖД) прогнозируется на уровне 127,2 млн тонн (на 3 млн тонн больше, чем в 2011 году). «Положительную динамику показали многие номенклатуры, с которыми еще в прошлом году возникали трудности. Например, строительных грузов в январе-октябре было перевезено больше на 20,2%. В ноябре был достигнут абсолютный в истории дороги рекорд среднесуточной погрузки нефтеналивных грузов – 92,6 тыс. тонн в сутки, что выше максимального уровня «докризисного» 2007 года на 35%», – говорится в сообщении СвЖД. 

Как отметил начальник СвЖД Алексей Миронов, положительное влияние на эффективность железнодорожных перевозок оказало принятие в 2012 году на правительственном уровне целого ряда нормативных документов. Среди них приказ Минтранса №258, который регулирует взаимодействие участников перевозочного процесса. В частности, прием к перевозке порожних полувагонов стал осуществляться в соответствии с согласованными заявками. «Кроме того, постановление правительства РФ №1051 о привлеченном парке перевозчика (парк ВСП) позволило значительно снизить возникшую в конце 2011 года напряженность с перевозками грузов в универсальном подвижном составе (в частности – низкорентабельных и социально значимых грузов). Положительно повлияло на поведение порожних вагонопотоков и решение об унификации тарифов на порожний пробег вагонов независимо от рода и класса ранее перевозимого груза (вступило в силу с 1 ноября)», – говорится в сообщении СвЖД.

По данным железнодорожников, в результате встречный пробег снизился почти на 60 тысяч полувагонов и достиг в ноябре минимального за последние полтора года уровня. Количество сдвоенных операций (погрузка-разгрузка) на шести ключевых погрузочных станциях (Смычка, Ревда, Качканар, Каменск-Уральский, Апапратная, Полевской) выросло с 10% до 37%. «Успешным опытом повышения пропускной и провозной способности на СвЖД стало внедрение технологии движения грузовых поездов по «твердым ниткам» графика. Пилотный проект по доставке руды с Качканарского ГОКа до НТМК реализован на участке Качканар–Смычка. Также по «твердым ниткам» организована перевозка извести от Высокогорского ГОКа на НТМК, черных металлов на Дальний Восток (по маршруту Смычка – Мыс Астафьева)», – сообщает СвЖД. 
ИА PORTNEWS; 25.12.2012; ИЗМЕНЕНЫ ГРАНИЦЫ ПОРТА НАРЬЯН-МАР

Правительство Российской Федерации распоряжением от 23.11.2012 № 2171-р изменило границы морского порта Нарьян-Мар, включив в него участки акватории и территории морского терминала в районе поселка Амдерма. Об этом сообщает пресс-служба ФГУП «Росморпорт». 

В данном районе находятся два бетонных причала, которые используются для обслуживания баржебуксирных составов, осуществляющих судозаходы в этот район. 

Общий объем грузоперевалки в морском порту Нарьян-Мар по итогам 11 месяцев 2012 года составил 91,7 тыс. тонн, что на 17,2 тыс. тонн больше прошлогодних показателей за аналогичный отчетный период. 

Архангельский филиал ФГУП «Росморпорт» в морском порту Нарьян-Мар предоставляет: лоцманские услуги, буксирные услуги, услуги разъездных катеров, геодезические и картографические услуги, услуги по установке и обслуживанию средств навигационного оборудования.

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 26.12.2012; «ВНУКОВО» ОДЕРЖАЛО ПОБЕДУ

Тяжба. «Домодедово» должно заплатить 286 млн руб.
«Внуково» может добиться возврата почти всех потерь, понесенных четыре года назад из-за банкротства авиакомпаний альянса Airunion. Суд присудил аэропорту 286 млн руб.

Вчера Арбитражный суд Москвы обязал взыскать с «Коммерческого агентства аэропорта «Домодедово» (КААД, управляющая компания аэропорта «Домодедово») в пользу «Аэропорта Внуково» 286 млн руб. в качестве необоснованного обогащения. Суд удовлетворил требования не полностью -»Внуково» хотело 312 млн руб.
Тяжба связана с банкротством осенью 2008 г. авиакомпаний альянса Airunion («Красэйр», «Домодедовские авиалинии», «Самара», «Омскавиа» и «Сибавиатранс»). Минтранс, чтобы вывести тысячи пассажиров, застрявших в аэропорту, договорился перевести рейсы альянса из «Домодедово» во «Внуково». Последний еще и поручился по долгам альянса. Это стало поводом для КААД в декабре 2008 г. потребовать от «Внуково» выплаты 453 млн руб. Суд эти требования удовлетворил. Затем «Внуково» удалось вернуть 150 млн руб. из этой суммы, напоминает представитель аэропорта. Аэропорт не признавал обоснованности требований КААД. В поручительстве шла речь лишь о периоде с 12 августа по 5 сентября, а к погашению предъявили весь долг альянса, сказал председатель совета директоров «Внуково» Виталий Ванцев.
Решение суда будет обжаловано, говорит на это представитель «Домодедово».
Маятник вновь качнулся в сторону «Внуково», констатирует руководитель аналитического отдела «Авиапорта» Олег Пантелеев. Если аэропорт получит присужденные судом деньги, его потери составят лишь 20 млн руб. А долги Airunion перед «Домодедово» так и останутся непогашенными. Но благодаря этой истории государство выработало механизм вывода с рынка авиакомпаний-банкротов без цепного банкротства их поставщиков и сутками ожидающих вылета пассажиров. Ситуация, когда два крупнейших аэропорта обмениваются исками, вряд ли повторится, резюмирует эксперт.

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 26.12.2012; «ДОЧКА» «АЭРОФЛОТА» ПРОСИТСЯ В США

«Оренбургские авиалинии» подали заявку на осуществление чартерных рейсов авиационным властям США. Пакет документов был направлен в ноябре в департамент транспорта США. В заявке (есть у «Известий») говорится, что «Оренбургские авиалинии» запрашивают разрешение на выполнение чартерных перевозок пассажиров, груза и почты между любыми пунктами в России и США и через Штаты в третьи страны.

ОАО «Оренбургские авиалинии» – российская авиакомпания, базирующаяся в аэропортах Оренбурга, Перми, Москвы. 100% акций компании принадлежит ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии». В основе флота компании – самолеты Boeing 777 и 737, способные выполнять дальнемагистральные перелеты.

В «Оренбургских авиалиниях» заявили, что заявка – часть процесса плановой аккредитации компании у авиационных властей разных стран. Конкретные пункты в США, в которые могут быть запущены чартерные перелеты, в компании не назвали. Сейчас авиакомпания выполняет регулярные международные рейсы только в Таджикистан, в основном «Оренбургские авиалинии» занимаются чартерными рейсами.

Как поясняет независимый авиационный эксперт Андрей Крамаренко, скорее всего идея начать чартерные рейсы «Оренбургских авиалиний» в США принадлежит туристической компании Pegas Touristik. Сейчас под туры этой компании выкупается большая часть чартерных рейсов авиакомпании. В целом туристы, которые отдыхают, например, в Майями, летают на регулярных рейсах, где авиакомпании выкупают блок мест; при этом в Pegas Touristik сейчас туров в США нет.

Как отмечает Крамаренко, за пассажиров, летящих регулярными рейсами в США, этой осенью началась ценовая война – «Аэрофлот», традиционно летающий на этом направлении, борется с «Трансаэро», которая стала летать в США на регулярной основе недавно. Именно из-за того, что «Аэрофлот» уже присутствует на этом рынке, его «дочка» – «Оренбургские авиалинии» – вряд ли перейдет на выполнение регулярных рейсов в США и останется в рамках чартеров, считает эксперт.

В Pegas Touristik прокомментировать свои отношения с «Оренбургскими авиалиниями» не смогли. Пресс-секретарь Российского союза туриндустрии Ирина Тюрина подтвердила, что компания составляет свои пакеты на основе рейсов «Оренбургских авиалиний» и использует их как одного из операторов наряду с компанией Nordwind Airlines.

В России в отношении международных полетов действует понятие «назначенный перевозчик» – это авиакомпания, наделенная правом летать на определенном маршруте правительствами двух стран. Количество назначенных перевозчиков с каждой стороны определяется межправительственными соглашениями. Конкретные рейсы распределяются между российскими авиакомпаниями комиссией, которая сформирована при Минтрансе. Как отметил официальный представитель Росавиации Сергей Извольский, сейчас назначенными перевозчиками со стороны России являются «Аэрофлот», «Владивосток авиа», «Сахалинские авиатрассы», «Сибирь» (S7), «Трансаэро», «Эйр Бридж Карго» и «Якутия». При этом назначение на рейс не означает автоматически, что полеты выполняются. Извольский пояснил, что для того, чтобы выполнять чартерные перевозки, получения статуса назначенного перевозчика не требуется.

- Судя по протоколам заседаний комиссии, которые проходили в этом году, «Оренбургские авиалинии» заявки на получение статуса назначенного перевозчика не подавали, – отметил Извольский.

По словам главного редактора «Авиатранспортного обозрения» Алексея Синицкого, приход «Оренбургских авиалиний» на рынок рейсов в США существенно не повлияет на ситуацию на этом рынке. Однако при этом, по мнению эксперта, перспективы у компании есть, так как рынок перелетов в США не занят полностью.

- Если удастся сформировать туристические пакеты с этими чартерными перевозками по адекватной цене, на них будет спрос, – отмечает эксперт.
КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 26.12.2012; АВИАТОРЫ ПОДТЯГИВАЮТ КРЫЛЬЯ 

«Псковавиа» и «Грозный-авиа» довели парк до стандарта 

Угрозы Минтранса ограничить российским авиакомпаниям действие сертификата эксплуатанта в случае их несоответствия новым требованиям по численности парка возымели действие. Сразу две авиакомпании, «Псковавиа» и «Грозный-авиа», оказавшиеся первыми в списке на несоответствие правилам, сообщили о расширении парка. «Псковавиа» пополнила флот двумя Ан-24. «Грозный-авиа» планирует к марту 2013 года увеличить парк до восьми самолетов.

Авиакомпания «Псковавиа» увеличила количество пассажирских самолетов в парке до четырех, пополнив их двумя Ан-24 вместимостью 48 кресел, которые взяла в лизинг. Об этом “Ъ” рассказал представитель авиаперевозчика. Таким образом, теперь у «Псковавиа» в целом девять самолетов. «Авиакомпания выполнила все требования новых правил и продолжает выполнять регулярные рейсы»,– пояснили в «Псковавиа». Одновременно стало известно, что пополнение парка запланировала чеченская «Грозный-авиа». К марту 2013 года общее число самолетов вырастет с нынешних четырех Як-42 до восьми. «В настоящее время авиакомпания работает в штатном режиме и продолжает летать в Нальчик и Грозный»,– заверили в «Грозный-авиа».

Обновленные сертификационные требования к коммерческим авиаперевозчикам, прописанные в приказе Минтранса №65, вступили в силу 25 ноября. Теперь для выполнения регулярных рейсов авиакомпания обязана иметь как минимум восемь самолетов с более чем 55 креслами или три самолета вместимостью до 55 пассажиров. До этого для выполнения регулярных рейсов требовалось иметь не менее трех однотипных воздушных судов. Введение новых требований стало одной из причин, из-за которой авиакомпания «Кубань» прекратила свою деятельность 11 декабря.

Представитель «Грозный-авиа» подчеркнул, что по результатам проверки, проведенной Росавиацией, выяснилось, что авиакомпания соответствует сертификационным требованиям «с учетом заключенных контрактов на приобретение самолетов». «Грозный-авиа» объявила конкурс на поставку самолетов, в том числе Ан-148, которые будут приобретены по договору финансового лизинга. Не исключается также, что часть самолетов будет приобретена за счет бюджетных средств.

РИА НОВОСТИ; 25.12.2012; «ГРОЗНЫЙ АВИА» ДОБИЛАСЬ ОТСРОЧКИ ПО РАСШИРЕНИЮ АВИАПАРКА ДО НОВЫХ ТРЕБОВАНИЙ

Чеченская авиакомпания «Грозный авиа» добилась отсрочки по расширению парка воздушных судов до восьми самолетов к марту 2013 года для выполнения требований новых правил, вступивших в силу в декабре текущего года, сообщил РИА Новости во вторник заместитель руководителя авиаперевозчика Зелимхан Ветерханов.

Невозможность выполнить в срок требования по количеству самолетов называлась авиакомпанией «Кубань» в качестве одной из причин прекращения ее работы 11 декабря. На следующий день Росавиация приостановила сертификат эксплуатанта «Кубани».

Новые федеральные авиационные правила вступили в силу 4 декабря текущего года. Согласно их требованиям в парке авиакомпании, осуществляющей регулярные воздушные перевозки, должно быть не менее восьми воздушных судов вместимостью 55 и более пассажирских кресел.

В настоящее время в авиапарке «Грозный авиа» четыре самолета, и все ЯК-42.

«Приказ действует, да, они дали отсрочку, потому что на руках у нас были готовые контракты, документы есть, так что на сегодняшний день мы соответствуем, у нас в начале 2013 года будет нужное количество самолетов, к марту мы укомплектуемся полностью», – сказал Ветерханов.

По его словам, в наступающем году планируется еще три самолета ЯК-42, и еще один, возможно, к концу 2013 года или в начале 2014 года.

В настоящее время авиакомпания выполняет рейсы из Грозного в Москву и Стамбул, из Нальчика в Москву, в перспективе планирует наладить полеты из Махачкалы в ОАЭ и из Минвод в Анталию.

Представитель Южного управления федерального агентства воздушного транспорта подтвердил РИА Новости информацию об отсутствии проблем у авиакомпании. «У них сейчас все есть, и количество судов, и их качество», – сказал собеседник агентства.

GAZETA.RU; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 25.12.2012; SKY AIRCRAFT, ОБЕЩАВШАЯ ИНВЕСТОРАМ ПРОДАТЬ 300 САМОЛЕТОВ SKYLANDER В РОССИЮ, НА ГРАНИ БАНКРОТСТВА

Французская компания Sky Aircraft, обещавшая инвесторам продать 300 самолетов Skylander в Россию, на грани банкротства. Контракты не подтвердились, в течение месяца бизнес может быть ликвидирован. Российские партнеры Sky Aircraft утверждают, что работа с потенциальными заказчиками продолжается. Источники в Минпромторге и Росавиации говорят, что не обладают информацией о возможных поставках самолетов.

Хозяйственный суд Брие (Лотарингия, Франция) в конце января может принять решение о ликвидации Sky Aircraft – авиастроительного подразделения французской промышленной группы GECI. Компания реализует проект легкого турбовинтового самолета Skylander SK-105 на 19 мест.

Перспективы разработки зависели от возможных поставок самолетов в Россию, но контракты не подтвердились.

GECI Aviation – авиастроительная компания, объединяющая два предприятия – Reims Aviation Industries, созданный в 1933 году завод, который ведет проект F406, и лотарингскую фирму Sky Aircraft, курирующую Skylander. В последние годы компания работает в убыток. Проект Skylander компания рассматривает как прорывной. Но денег на него у GECI уже нет.

В России GECI стала известна после того, как объявила о крупном заказе на Skylander: компания «Авиамост» подписала меморандум о приобретении 300 таких самолетов для российских авиакомпаний. Заявленная производителем цена самолета – Ђ6,5 млн. То есть стоимость меморандума составляла Ђ1,95 млрд.

На фоне новостей о будущей сделке с российским заказчиком акции GECI на бирже выросли на 38%. Из-за резкого роста торги были приостановлены. После публикации «Газеты.Ru», эксперты которой усомнились в способности российских перевозчиков оформить столь крупный заказ, акции GECI пошли вниз. Глава компании Серж Битбуль выступил с заявлением, что уверен в российском партнере. «Газета.Ru» разыскала «Авиамост», до тех пор мало известную на российском рынке. Ее учредителями являются Виктор Медведев, работавший ранее заместителем гендиректора корпорации «Витязь», и Виктор Кононенко, до февраля 2012 года возглавлявший компанию Red Wings.

«В начале марта мы заключили соглашения о намерениях с авиакомпаниями «Вертикаль-Т» на 10 самолетов и «Дельта-К» на 7 самолетов. Срок поставки – с 2014-го по 2018 год», – рассказал Медведев, добавив, что до конца апреля компания планирует заключить соглашения на 300 самолетов. Но с тех пор был приостановлен сертификат эксплуатанта у «Вертикали-Т», а новостей о других заказчиках не последовало, хотя GECI вел переговоры и с лизинговой компанией «Ильюшин Финанс» (об этом рассказывал в интервью «Газете.Ru» глава «Ильюшин Финанс» Александр Рубцов на авиасалоне Фарнборо-2012).

За несколько дней до британского авиасалона, где Серж Битбуль искал новых партнеров, GECI приостановила торги бумагами на Парижской бирже 7 июня 2012 года.

К этому моменту «дочка» GECI компания Sky Aircraft оказалась на грани банкротства.

В проект легкого турбовинтового Skylander инвестировало около 30 млн евро французское государство, несмотря на угрозу санкций в рамках ВТО. Еще 70 млн евро инвестировали с 2008 года частные инвесторы. Предполагалось, что Skylander в 2012 году поддержит Стратегический инвестиционный фонд Франции еще на $30 млн, но фонд «не внес ни копейки», писал в июне биржевой портал газеты Le Figaro. Компании срочно требовались 10 млн евро на заработную плату 200 сотрудникам в течение четырех месяцев.

И менеджмент GECI активно искал инвесторов за рубежом. В частности, летом источники французских изданий заявляли об интересе к активу корпорации Israel Aerospace Industries (IAI).

Но стабилизировать финансовое положение компании не удалось, и 4 октября суд назначил в Sky Aircraft конкурсного управляющего в рамках процедуры защиты от кредиторов. Компания получила полгода на оздоровление с условием, что 31 декабря GECI опубликует отчет за 2011-2012 финансовый год.

Но в начале декабря Reuters со ссылкой на конкурсного управляющего сообщило, что, скорее всего, будет подано ходатайство о ликвидации компании. На 20 декабря было назначено судебное заседание, где предполагалось определиться с перспективами Sky Aircraft.

В GECI заявляли об интересе к группе сразу нескольких иностранных инвесторов, но в профсоюзе отвечали, что вопрос о ликвидации остается в повестке дня. Ходатайство о ликвидации неизбежно, если Sky Aircraft не сможет гарантировать заработную плату за декабрь, пояснял конкурсный управляющий.

Заседание 20 декабря прошло успешно для GECI. Группа смогла найти часть денег на зарплаты, и суд согласился дать компании отсрочку до конца января. После заседания Битбуль сообщил, что компания заключила ряд меморандумов на 15 самолетов для российских заказчиков, увеличив количество потенциальных заказов от авиакомпаний из России до 67 машин. Прежнюю цифру – 300 машин – GECI больше не упоминает.

Медведев из «Авиамоста» во вторник в течение дня на звонки не отвечал. Кононенко коротко сообщил, что, несмотря на сложности GECI, «Авиамост» продолжает работать с потенциальными заказчиками.

Высокопоставленные источники в Минпромторге и Росавиации ранее говорили «Газете.Ru», что не обладают информацией о возможных поставках самолетов.

ГАЗЕТА.РУ; 25.12.2012; ВООРУЖЕНИЕ СНИМАЮТ С АЭРОПОРТОВ

Законопроект, разрешающий аэропортам и авиакомпаниям вооружать сотрудников, получил негативный отзыв МЭР
Эксперты Минэкономразвития вынесли негативный отзыв на законопроект Минтранса, разрешающий авиакомпаниям и аэропортам иметь вооруженную службу безопасности. Новые правила вынудят авиакомпании пойти на большие финансовые затраты, уверены в министерстве, что повлечет за собой рост тарифов.

Министерство экономического развития дало свою оценку законопроекту коллег из Минтранса «О внесении изменений в Воздушный кодекс РФ в части реализации международных стандартов в области авиационной безопасности». Документ наделяет сотрудников службы авиационной безопасности (САБ) аэропортов и авиакомпаний полномочиями владеть и использовать оружие и спецсредства. Воздушный кодекс разрешает службам авиационной безопасности носить оружие (сейчас в аэропортах оружие есть только у сотрудников МВД), но правил его использования не было. Минтранс предпринял попытку устранить противоречия в законодательстве, а также предложил ряд мер по повышению уровня безопасности в воздухе.

Ранее представители авиационной отрасли говорили, что вооружение САБов было бы полезным шагом для защиты аэропортов. А новосибирский аэропорт Толмачево даже добился через суд подтверждения закрепленного за САБами права на оружие.

Однако в процессе обсуждения законопроекта выяснилось, что заинтересованные предприятия предпочли бы, чтобы все расходы по вооружению, содержанию и контролю САБов брало на себя государство.
Об этом говорится в отзыве Минэкономразвития на законопроект, который был подготовлен с учетом мнения представителей бизнеса, а также отдельных экспертов – физических лиц. «Предпринимается попытка переложить обеспечение авиационной безопасности на аэропортовый бизнес. Роль государства сводится к контролирующим функциям за САБами, создание которых навязывается аэропортам, тогда как по смыслу обязательств международных конвенций создание, финансирование САБов и контроль за их деятельностью исключительно возлагается на государство. Фактически проект имитирует озабоченность государства в отношении авиационной безопасности», – так выглядит обобщенное мнение Ассоциации эксплуатантов воздушного транспорта, ОАО «Аэропорт Якутска», Независимого института международного права, Ассоциации вертолетной индустрии и Общероссийской общественной организации «Деловая Россия». Реализация норм приведет к усложнению аэропортовой деятельности, повлечет существенные материальные издержки и подстегнет рост тарифов, добавляется в отзыве.
В Минэкономразвития согласны с тем, что полностью возложение расходов только на бизнес может спровоцировать негативные последствия.
Аэропортам и авиакомпаниям придется не только закупать оружие и приобретать лицензию на него, но и оборудовать специальную комнату для его хранения, ставить комнату на охрану в МВД, обучать сотрудников в специализированных центрах, построить или арендовать спортзал и тир. Также потребуется ввести новые штатные должности для учетчика оружия, ответственного за его хранение, и для сотрудника, отвечающего за боевую подготовку коллег. Финансовые затраты на вышеперечисленное предприниматели и эксперты оценили как «существенные».
В Минэкономразвития отметили, что предложенный их коллегами из Минтранса документ не поясняет, как изменится уровень безопасности после введения мер.
Так что не исключено, что эти изменения окажутся незначительными.
Говоря о нестыковках в законах, из-за которых у САБов есть право на оружие, но нет права его использовать, эксперты министерства указали, что поправки, предлагающие изменить абзац второй пункта 2 статьи 83 Воздушного кодекса, повторяют уже существующую норму в законе «Об оружии». Поэтому проблемный абзац лучше вовсе убрать. Сейчас эта норма называет САБы службами с особыми уставными задачами, а закон «Об оружии» говорит только о юридических лицах с особыми уставными задачами.
Между тем в предлагаемом законопроекте перечислен еще ряд мер, направленных на повышение уровня безопасности. Сотрудники САБов могли сопровождать борт в воздухе и применять силу и спецсредства для успокоения буйных пассажиров. Шел разговор об установке бронированных дверей в кабину экипажа и видеокамер в салоне. А для снижения числа нетрезвых пассажиров предлагалось отбирать у людей купленный в магазинах аэропорта алкоголь и выдавать его только в точке назначения.
Против последнего пункта выступила авиакомпания S7 («Сибирь»). Ее комментарий прикреплен в качестве приложения к заключению Минэкономразвития. Представители авиакомпании указали, что предложение об изъятии алкоголя у пассажиров трудно выполнимо: «Необходим дополнительный бортпроводник для контроля, приемки, маркировки, складирования, последующей выдачи алкогольной продукции пассажирам; необходимо дополнительное пространство, исключающее доступ третьих лиц для складирования алкоголя».
В министерстве добавляют, что если большинство пассажиров рейса – а это более сотни человек – захочет захватить с собой по бутылке, то процесс изъятия и выдачи покупок будет задерживать воздушное судно в аэропортах.
В авиакомпании пояснили, что более адекватной мерой будет возможность заносить пассажиров-нарушителей в «черные списки».
Кроме того, если авторы законопроекта предлагают использовать спецсредства для связывания «буйных» пассажиров, то необходимо разработать специальные правила. Так как бортпроводники не обладают познаниями в этом вопросе, и уже были случаи, когда во время связывания «буйных» пассажиров обеим сторонам причинялся вред, указали представители S7 и «Деловой России».
А предложенное оборудование в самолетах комнат-складов, как и бронирование кабин пилотов – это изменения в конструкции самолета, что может потребовать согласования с разработчиками воздушных судов, также напоминают авторы отзыва. И не факт, что иностранные разработчики согласятся с подобной модернизацией техники.
В выводах представители Минэкономразвития заявили, что законопроект «вводит избыточные административные и иные ограничения и обязанности» для аэропортов и авиакомпаний, а также способствует возникновению необоснованных расходов, в том числе государственного бюджета.
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