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***

«Ютэйр», «Авиа менеджмент групп» (бренд Dexter), «Ак барс аэро» и «Оренбургские авиалинии» могут стать участниками конкурса по выбору основного авиаперевозчика в Приволжском федеральном округе (ПФО). Об этом заявил министр транспорта РФ Максим Соколов. Пул перевозчиков будет сформирован 1 марта. 16 января правительство РФ утвердило правила предоставления субсидий на 300 млн руб. из федерального бюджета авиакомпаниям и бюджетам субъектов ПФО на авиаперевозки с 1 апреля по 30 ноября 2013 г. За счет субсидий билеты на авиаперевозки подешевеют вдвое. Планируется организация перелетов между 15 крупными городами ПФО 37 прямыми рейсами, а также по 20 трансферным маршрутам за счет стыковок прямых рейсов в аэропортах Самары, Казани и Уфы. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ДЕНИС КУДРЯШОВ; 22.01.2013; ПРЯМЫМ РЕЙСОМ

Авиамаршруты свяжут центры регионов ПФО

Перспективы развития региональных авиаперевозок в Приволжском округе обсудили на прошлой неделе в Самаре министр транспорта РФ Максим Соколов, полномочный представитель президента РФ в ПФО Михаил Бабич, чиновники Росавиации, главы авиакомпаний и заместители руководителей регионов.

Совещанию предшествовало подписание постановления правительства РФ от 16 января «Об утверждении правил предоставления субсидий из федерального бюджета организациям воздушного транспорта в целях обеспечения доступности внутренних региональных перевозок пассажиров воздушным транспортом в Приволжском федеральном округе в 2013 году». Речь идет о предоставлении 300 миллионов рублей субсидий на осуществление с 1 апреля по 30 ноября 2013 года перевозок пассажиров воздушными судами в салонах эконом-класса. Субсидии предусмотрены для организации авиаперелетов между 15 крупными городами Приволжского округа на 37 прямых рейсах и на 20 трансфертных маршрутах за счет стыковок прямых рейсов в аэропортах Самары, Казани и Уфы. При этом субсидии будут выделяться не на количество проведенных перелетов, а на каждого перевезенного пассажира.

Инициатива разработки программы развития региональной авиации в ПФО принадлежит Михаилу Бабичу. После предварительного обсуждения с главами регионов подготовленный проект был представлен и одобрен на совещании у председателя правительства России Дмитрия Медведева 7 августа прошлого года в Новосибирске.

На совещании в Самаре Максим Соколов отметил, что проект важен не только в силу большого экономического потенциала ПФО, но и его человеческого потенциала: на территории округа проживает около пятой части всего населения России.

Возможности летать из одного региона Приволжья в другой, минуя московские аэропорты, обсуждались давно. Но лишь в прошлом году идея начала обретать реальные очертания. Михаил Бабич и глава Минтранса России говорили о том, что 20-30 лет назад региональный пассажиропоток на воздушном транспорте существенно сократился из-за отсутствия самолетов соответствующего класса и экономических возможностей населения. Лишь 7 процентов жителей России пользуются авиасообщением, а в ПФО и того меньше. Падение региональных авиаперевозок в рамках Приволжья за последние 30 лет произошло почти в 50 раз: примерно с 2 миллионов пассажиров, которые пользовались авиаперевозками в 1981 году, до 40 тысяч человек в 2012 году.

- Мы рассчитываем, что именно этот проект выведет ситуацию с развитием региональных авиаперевозок в округе на качественно иной уровень, и ожидаем, что количество пассажиров по итогам текущего года возрастет ориентировочно в пять раз и достигнет 150-170 тысяч человек, – заявил министр транспорта России Максим Соколов.

Михаил Бабич заметил, что разработанный проект подразумевает целый ряд новаций:

- Принципиальное отличие нашей программы в том, что мы сняли все возрастные ограничения с пассажиров, чтобы субсидиями, льготами пользовались все категории граждан. Наша задача – создать возможность мобильного перемещения в крупнейшие экономические центры страны, которые сосредоточены в том числе и в Приволжском округе. Мы разработали финансовую модель, которая подразумевает, что пассажир оплачивает половину стоимости перелета, 25 процентов компенсируется из федерального бюджета и еще 25 – из регионального. С 1 апреля мы официально имеем право совершать рейсы и получать субсидии, – заявил полпред.

В рамках проекта Росавиация не позднее 10 марта должна по результатам конкурсного отбора определить одного основного авиаперевозчика, способного организовать перевозки по всей маршрутной сети ПФО, с возможным привлечением в качестве соисполнителей другие авиакомпании.

Участники совещания уверены, что этот проект послужит возрождению отечественного самолетостроения: будут созданы условия для производства российских самолетов за счет развития внутреннего рынка сбыта.

- Нужно дать посыл авиакомпаниям, участникам авиационного рынка, что государство всерьез занялось региональной авиацией и создает долгосрочные условия формирования этого рынка. Тем самым будет простимулирована отечественная промышленность и авиакомпании для разработки, производства и закупки именно российских самолетов, по-другому они просто появиться не могут. За перерыв в несколько десятилетий, когда мы производили последнюю машину малой авиации, были утрачены технологии, кадры, кооперационные цепочки. С этого момента у авиакомпаний, конструкторских бюро, заводов-производителей есть все основания заниматься этой работой, – заявил Михаил Бабич.

По словам полпреда, таких предприятий в ПФО немало. Например, в Самаре проходит сертификацию легкий самолет «Рысачок». Есть предприятия в Ульяновске и Нижнем Новгороде.

комментарии

Максим Соколов,

министр транспорта РФ:

- Мы видим потенциальный интерес к нашему проекту. В ближайшее время и полномочное представительство, и Минтранс будут проводить с наиболее заинтересованными авиакомпаниями необходимые консультации. Основными критериями, по которым конкурсная комиссия оценит участников, станут частота представляемой сетки по 114 маршрутам, то есть по 57 парам направлений авиаперевозок, а также использование отечественного парка самолетов.

Михаил Бабич, полномочный представитель президента РФ в ПФО:

- Подобные программы действовали и ранее в других регионах страны, но использовались для социально незащищенных категорий граждан, то есть субсидировали студентов или пенсионеров. В проекте, который будет реализовываться в ПФО, все возрастные ограничения сняты, с той целью, чтобы экономически активное население могло мобильно перемещаться между крупнейшими административными центрами. Сейчас же для того чтобы, например, прилететь из Нижнего Новгорода в Самару, нужно делать пересадку в Москве.

Николай Меркушкин, губернатор Самарской области:

- Эта программа позволит жителям округа свободно летать в соседние города, не тратя дополнительные средства и время. Проект очень важен для нашего аэропорта, который принят как крупный хаб, совершающий межрегиональные и международные перевозки. То есть аэропорт будет ориентирован не только на прием гостей региона, но и на расширение возможностей по перелету в другие страны. Поэтому для нас очень важно, чтобы аэропорт «Курумоч» набирал дополнительные обороты и расширял свои возможности.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; АЛЕКСЕЙ СТРИГИН; 22.01.2013; ПРЯМАЯ РЕЧЬ, ТЕМА НЕДЕЛИ

Завтра по маршруту Санкт-Петербург – Великий Новгород начнет курсировать новый фирменный скоростной экспресс «Ласточка». Поезда созданы специалистами немецкого концерна специально для железных дорог России. Разработанный на стандартной платформе экспресс своими обтекаемыми контурами напоминает «Сапсан».

Тем временем это далеко не все изменения, которые ожидаются на железных дорогах СЗФО в наступившем году. Прежде всего, продолжится реализация ряда крупных инвестиционных проектов: реконструкция участка Мга – Гатчина – Веймарн – Ивангород и железнодорожных подходов к портам на южном берегу Финского залива, организация скоростного пассажирского движения на участке Санкт-Петербург – Бусловская. К ним в скором времени добавятся проекты увеличения пропускной способности на дальних подходах к порту Усть-Луга на направлении Дмитров – Сонково – Мга и на подходах к порту Мурманск на направлении Мурманск – Волховстрой. Кроме того, начнется разработка проектной документации для развития направлений Дмитров – Сонково – Мга и Мурманск – Волховстрой.

В конце 2012 года правительству Карелии – первому из субъектов СЗФО – удалось решить вопрос компенсации убытков от пассажирских перевозок, тем самым обезопасив жителей региона от возможного сокращения числа поездов в 2013 году.

Подобным путем пошло и правительство Архангельской области. Губернатор Игорь Орлов и президент «РЖД» Владимир Якунин обсудили проблемы и перспективы развития железнодорожных перевозок в Поморье. В результате достигнутого соглашения правительству Архангельской области будут предоставлены сведения о фактических расходах и доходах перевозчика, в частности Северной железной дороги, за 2010 и 2011 годы. Со своей стороны, регион подготовит конкретные предложения по компенсации затрат компании-перевозчика. Еще одним результатом встречи стала договоренность о завершении реконструкции вокзалов городов Котлас и Карпогоры в 2013 году и начале модернизации вокзала столицы Поморья. Кстати, уже сейчас известно, что к 2016 году, столетию Мурманска, закончится реконструкция вокзала и столицы Заполярья.

Кроме того, изменятся и тарифы на пассажирские перевозки, а также правила приобретения билетов. На днях железнодорожники уже объявили, что на четырех направлениях начинает действовать новая схема формирования цен на билеты на поезда дальнего следования. Это значит, что билет на поезд, купленный за 45 суток, будет дешевле, чем билет на тот же поезд, купленный за сутки. Пока в СЗФО эти изменения коснулись только маршрута Москва – Санкт-Петербург. В течение года к первым четырем направлениям поездов, на которых вводятся дифференцированные тарифы, добавят направления Москва – Мурманск и Москва – Архангельск. Также с начала года отменяются девять поездов северо-западного направления из-за их низкой рентабельности. Железнодорожники обещают, что отмена временная и часть отмененных поездов возобновит курсирование в марте, еще часть – в мае. Правда, по мнению экспертов, делать это нет никаких причин.

Прямая речь

Максим Соколов, министр транспорта РФ

Путь один

В последнее время поезда дальнего следования перевозят 100-115 миллионов пассажиров в год, 70 процентов из них – плацкартными вагонами. Для малообеспеченных категорий населения, поддержания его мобильности, этот сектор надо поддерживать. Предполагаю, что в 2013 году цены на плацкартные перевозки вырастут не больше чем на 20 процентов. Это обеспечит сохранение и существующих маршрутов, и спроса на такие перевозки. В то же время надо подтягивать себестоимость перевозки к цене билета. Другого рецепта, к сожалению, нет. Надо формировать именно такую, справедливую, модель ценообразования.

ФЕДЕРАЛПРЕСС; 21.01.2013; АВИАЦИОННОЕ ОБЪЕДИНЕНИЕ РЕГИОНОВ ПФО: «РЫСАЧОК» СПЕШИТ НА ПОМОЩЬ

Владимир Митюшников: начнут летать, там посмотрим, а потом уже будем выводы делать

Глава прикамского минтранса не торопится с оценками проекта развития региональных авиаперевозок

В минувшую пятницу в Самаре представители регионов ПФО в компании с полпредом Михаилом Бабичем и главой Минтранса России Максимом Соколовым обсудили готовность к реализации проекта развития региональных авиаперевозок. Идея сделать крупнейшие города Приволжья, не всегда имеющие прямое наземное сообщение между собой, возникла еще 9 месяцев назад. Механизм выбран нерыночный – дотации. Подробнее – в материале «ФедералПресс.Приволжье».

1 апреля в Приволжском федеральном округе стартует проект развития региональных перевозок. В 2013 году государство выделит на это направление 7,75 млрд руб. Из этой суммы 2,15 млрд руб. придется на компенсацию ставок лизинга на самолеты, 2,9 млрд рублей – субъектам Федерации на региональные перевозки.

Субсидировать предполагается 50 % стоимости перелета – 25 % компенсируется из федерального бюджета и 25 % – из регионального. В ближайшее время Росавиация объявит конкурс по выбору генерального перевозчика и субподрядчиков, которые обеспечат маршрутную сеть. Публично о намерении участвовать в конкурсе уже заявили авиакомпании «Ак Барс Аэро» и «ЮТэйр».

Субсидии предусмотрены для организации авиаперелетов между 15 крупными городами (все региональные центры ПФО и Нижнекамск) на 37 прямых рейсах, а также на 20 трансферных маршрутах за счет стыковок прямых рейсов в аэропортах Самары, Казани и Уфы.

Как заявил в минувшую пятницу, 18 января, на совещании в Самаре один из авторов проекта, полпред президента России в ПФО Михаил Бабич, «наша задача – создать возможность мобильного перемещения в крупнейшие экономические центры страны, которые сосредоточены в том числе и в Приволжском федеральном округе».

«В ПФО проживает более пятой части населения всей России, но при этом всего лишь 7 % жителей страны пользуются авиасообщением, а в ПФО и того меньше, – говорил в своем выступлении на том же совещании министр транспорта России Максим Соколов. – Падение региональных авиаперевозок в рамках Приволжья за последние 30 лет произошло почти в 50 раз: объем перевозок тогда составлял около 2 млн человек, сегодня в ПФО по региональным маршрутам перевозят не более 41 тысячи человек. Мы рассчитываем, что именно этот проект выведет ситуацию с развитием региональных авиаперевозок в округе на качественно иной уровень, и ожидаем, что количество пассажиров по итогам текущего года возрастет ориентировочно в пять раз и достигнет приблизительно 150-170 тысяч человек».

Авторы проекта считают, что его реализация будет способствовать развитию региональных экономик и повышению инвестиционной привлекательности субъектов ПФО. «Будет простимулирована отечественная промышленность и авиакомпании для разработки, производства и закупки именно российских самолетов, по-другому они просто появиться не могут, – говорит Михаил Бабич. – За перерыв в несколько десятилетий, когда мы производили последнюю машину малой авиации, были утрачены технологии, кадры, кооперационные цепочки. Чтобы все субъекты рынка поверили, что этим нужно заниматься, и будет поддержка лизинговыми программами, субсидированием, дан импульс подписанным постановлением правительства РФ. С этого момента у авиакомпаний, конструкторских бюро, заводов-производителей есть все основания заниматься этой важной работой». Для примера полпред привел проходящий в Самаре сертификацию самолет «Рысачок». Стоит отметить, что в конкурсе Росавиации предпочтение будет отдаваться тем авиакомпаниям, которые выведут на субсидируемые маршруты большее количество отечественных воздушных судов.

К слову, в тот же день, когда у полпреда обсуждали готовность регионов к участию в проекте, ГК «Ренова» презентовала свои проекты развития аэропортов Нижнего Новгорода, Самары и Ростова-на-Дону. Про развитие пермского аэропорта пока ничего не слышно, а между тем госдотации для малой авиации должны увеличить нагрузку на Большое Савино.

Впрочем, в остальном Пермский край готов к участию в проекте. По словам главы министерства транспорта и связи Пермского края Владимира Митюшникова, в краевом бюджете-2013 на реализацию этого проекта заложено порядка 14 млн рублей.

По словам Владимира Митюшникова, расчетная стоимость перелета в одну сторону составляет примерно 4-7 тыс. рублей, в зависимости от пункта назначения. Министр подчеркнул, что это полная стоимость билета, то есть для пассажира сумма составит 2-3,5 тыс. рублей. Такая цена может быть вполне конкурентной. К примеру, билет на автобус Пермь – Казань стоит около 1,2 тыс. рублей, билет до Самары обойдется примерно в 1,7 тыс. рублей. А в ряде случаев прямого сообщения между Пермью и столицами других регионов ПФО нет в принципе.

Будет ли услуга межрегиональной дотационной авиации пользоваться спросом у пассажиров, однозначно утверждать Владимир Митюшников не берется. «Начнут летать, там посмотрим, – говорит министр. – Сначала нужно, чтобы пилотный проект поработал, показал, на какой пассажиропоток можно рассчитывать, а потом уже будем выводы делать. Мне, например, самому интересно по работе до Самары, Уфы, Нижнего Новгорода летать». По словам главы Минтранса, пилотный проект продлится до ноября 2013 года.

Бывший владелец единственной в Прикамье частной вертолетной компании «Геликс», депутат краевого парламента Александр Флегинский уверен, что услуга будет пользоваться спросом, если будет решен вопрос дотаций: «Затраты на то, чтобы добраться в любой город ПФО наземным транспортом, сегодня сравнимы с затратами на авиаперелет, которые сегодня озвучиваются, если вообще не превышают их. Я думаю, жители округа будут летать внутренними рейсами в достаточном количестве для того, чтобы в течение лет пяти выйти на самоокупаемость путем постепенного поднятия цен – не все же проекту дотационным быть».

АВИАПОРТ.РУ; 21.01.2013; БЮДЖЕТ ПОМОЖЕТ ПОЛЕТАМ В ПРИВОЛЖЬЕ

Правительство РФ утвердило правила предоставления субсидий на авиаперевозки в Приволжском федеральном округе (ПФО). На прошедшем в пятницу совещании в Самаре были озвучены параметры программы и заявлено о грядущем конкурсе по выбору основного перевозчика, которого власти обещают назвать 10 марта. 

По бюджетам поскрести 

Премьер-министр Российской Федерации Дмитрий Медведев 16 января 2013 года подписал постановление «Об утверждении Правил предоставления субсидий из федерального бюджета организациям воздушного транспорта в целях обеспечения доступности внутренних региональных перевозок пассажиров воздушным транспортом в Приволжском федеральном округе». Документ призван сформировать условия для повышения транспортной мобильности экономически активного населения Приволжья. Благодаря его реализации в Поволжье должны появиться удобные маршруты, на которых тарифы для всех категорий граждан Российской Федерации будут субсидироваться из средств федерального и региональных бюджетов: пассажир будет оплачивать лишь половину стоимости билета экономического класса, остаток суммы будет возмещаться из средств программы. 

Программа будет действовать в период с 1 апреля по 30 ноября 2013 года. Из федерального бюджета на цели программы направлено 300 млн рублей. В свою очередь, из бюджетов регионов, в зависимости от количества и частотности выполняемых рейсов, будет выделено от 4 до 57 млн рублей, в сумме субъекты ПФО должны набрать еще 300 млн рублей. 

По мнению разработчиков программы, реализация пилотного проекта позволит существенно увеличить количество направлений, по которым будут осуществляться полеты. Если в 2012 году в пределах ПФО было всего 10 линий, обслуживаемых авиатранспортом, то после запуска программы их число достигнет 114 – именно столько маршрутов будет поддержано субсидиями. Среди них – как прямые рейсы, так и трансферные через региональные хабы – Самару, Казань и Уфу. 

По словам полпреда президента РФ в ПФО Михаила Бабича, программы субсидирования тарифов реализовывались и на Дальнем Востоке, и в Калининградской области. «Но данный проект подразумевает целый ряд новаций, – рассказал он. – Принципиальное отличие этой программы состоит в том, что мы сняли все возрастные ограничения с категорий пассажиров, которых будут перевозить региональные компании. Тем самым мы создаем предпосылки к тому, чтобы льготами пользовались не только социально незащищенные граждане, а экономически активное население страны». 

Как считали? 

«Почти девять месяцев мы разрабатывали эту программу, – сказал на совещании в Самаре М.Бабич. – Свои предложения по проекту мы докладывали председателю правительства РФ, по поручению которого органы исполнительной власти приступили к ее разработке, и 16 января было подписано постановление правительства под знаковым номером «один» об утверждении пилотной версии этой программы». Остальное зависит от субъектов федерации, которые должны обеспечить его софинансирование, напоминает полпред. 

Выбор Приволжского федерального округа для реализации данного проекта был обусловлен объективными факторами, напомнил министр транспорта РФ Максим Соколов: в ПФО проживает 21,3% населения России. При этом в структуре пассажирских авиационных перевозок на долю округа приходится только 7,1% общего объема авиаперевозок. 

По внутрирегиональным авиаперевозкам ПФО также отстает от многих федеральных округов. Объем внутренних авиаперевозок в округе сократился с 1 млн 823 тыс. пассажиров в 1991 г. до 41,7 тыс. пассажиров в 2012 г. Всего за последние 30 лет объемы региональных перевозок в ПФО упали почти в 50 раз. 

В пояснительной записке к постановлению говорится, что сейчас в округе на линиях протяженностью 300-600 км удельный вес воздушного транспорта в общем объеме перевозок составляет 6%. На линиях в диапазоне дальности 600-1000 км он достигает 12%. При планировании объемов перевозок на воздушных линиях специалисты Минтранса использовали прогноз, в соответствии с которым имеющийся потенциальный спрос на воздушные перевозки будет реализован на прямых маршрутах на 65%, на трансферных маршрутах с одной посадкой – на 30%. В результате, в проект были включены 37 прямых маршрутов, прогнозируемый пассажиропоток на которых будет достаточен для организации воздушного сообщения между городами с частотой не менее одного рейса в неделю при коэффициенте занятости пассажирских кресел на уровне не менее 75%. 

Объем субсидирования авиаперевозок был рассчитан по итогам анализа железнодорожного сообщения в округе. «Мировой опыт развития транспортных систем показывает, что для обеспечения эффективного взаимодействия воздушного и железнодорожного видов транспорта тариф на воздушную перевозку не должен превышать минимальный железнодорожный тариф на перевозку в вагонах купе и СВ более чем в 1,5-1,7 раза», – говорится в пояснительной записке. 

Механизм субсидирования предполагает, что пассажир из собственных средств будет платить в среднем 3255 рублей за час полета, что составит 50% стоимости расчетного тарифа. Это примерно в 1,63 раза дороже, чем при поездке по железной дороге. Оставшуюся часть средств за перевозку авиакомпании получат в равных долях из средств федерального и регионального бюджетов. 

Согласно пояснительной записке, по сниженным ценам билеты смогут купить только граждане Российской Федерации. Для реализации этого решения перевозчикам потребуется ввести специальные тарифы. По итогам каждого месяца авиакомпания будет отчитываться о количестве проданных авиабилетов на субсидированных маршрутах, и в течение нескольких дней расчетный объем субсидии возвратят на счет авиакомпании, говорят в Росавиации. В пресс-службе «Трансаэро», активного участника программы субсидирования пассажирских перевозок на Дальнем Востоке, «АвиаПорту» сказали, что за все время действия проекта в ДФО задержек с выплатами по программе не было ни разу. 

Кто полетит? 

Особенность проекта в том, что отбор основного перевозчика будет проводиться на конкурсной основе. При этом основной перевозчик сможет привлекать к работе на маршрутах «субподрядчиков», обеспечивая перевозки по специальному тарифу по всем субсидируемым маршрутам. Заниматься конкурсным отбором авиаперевозчика будет специальная комиссия, конкурсную документацию будут готовить в Росавиации. 

По данным Федерального агентства воздушного транспорта выбирать авиаперевозчика из подавших заявки на конкурс будут по трем основным критериям: частоте выполнения рейсов, количеству ВС отечественного производства и выполнению воздушных перевозок по большему количеству субсидированных маршрутов самостоятельно. При прочих равных победителем конкурса станет компания, подавшая заявку первой. Росавиация планирует определить базового перевозчика до 10 марта текущего года. 

По информации «АвиаПорта», участие в конкурсе планируют принять минимум три авиакомпании: Dexter, «ЮТэйр» и «Татарстан». Фаворитом гонки за госсубсидии рассчитывает стать авиакомпания «Татарстан», которая с прошлого года пытается консолидировать авиаперевозчиков ПФО в единый альянс. У перевозчика уже есть готовая схема развития маршрутной сети в ПФО, основанная на привязке региональных рейсов к популярным зарубежным, чтобы можно было собирать не только поток пассажиров из, к примеру, Магнитогорска в Самару, но и из Магнитогорска в Прагу (из Самары в Чехию летает Czech Airlines). 

План по организации полетов и наличие предварительных договоренностей о сотрудничестве с авиакомпаниями округа позволит казанскому перевозчику выиграть гонку. Однако 50-местные CRJ-200, на которые делает ставку «Татарстан», по мнению экспертов авиарынка будут невыгодными на маршрутах внутри округа. «Здесь нужен малый винтовой самолет примерно на 15 мест, таких бортов нет ни у кого из вышеназыванных авиакомпаний. Таким образом, все конкурсанты могут остаться без прибыли», – говорит источник «АвиаПорта» в самарской авиаиндустрии. Впрочем, в авиакомпании «Татарстан» уверены, что их воздушные суда будут оптимальны на маршрутах внутри округа: правда новым маршрутам для достижения запланированного в программе коэффициента заполнения кресел потребуется некоторое время на раскатку. 

Компания «Руслайн», один из потенциальных участников конкурса, уже отказалась от участия в конкурсе именно по причине того, что эксплуатирует суда неподходящей размерности: как и у «Татарстана», в парке «Руслайна» 50-местные CRJ. «У нас нет подходящих под программу воздушных судов, – комментирует «АвиаПорту» генеральный директор «Руслайна» Леонид Мохов. – Программа составлена под самолеты 8-9-местной размерности». По его мнению, воздушные суда большей размерности на предложенных Минтрансом маршрутах будут приносить убытки. Однако в Росавиации отмечают, что не стоит опасаться того, что какие-то из направлений субсидированных перевозок могут оказаться убыточными: то, что проект является пилотным, подразумевает достаточное пространство для маневра в таких ситуациях. 

А авиакомпания «Эйр Самара» в конкурсе принять участие не сможет: в бюджете Самарской области на 2013 год денег на закупку лайнеров не предусмотрено. В руководстве авиаперевозчика, который пока существует только на бумаге, рассчитывают на профицит бюджета и его итоговый пересмотр в сторону покупки воздушных судов, однако это произойдет не в ближайшее время. И даже если успешно завершится процесс объединения с «Авиалиниями Мордовии», пяти воздушных судов (из которых одно «приземлено»), не хватит, чтобы составить конкуренцию остальным конкурсантам. Ранее ряд СМИ также писал, что развивать региональные перевозки в ПФО будет «Ренова», планирующая создать базового авиаперевозчика для реконструируемого аэропорта «Курумоч». Однако в самом холдинге эти слухи опровергают.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЛАДИМИР ЛЕОНТЬЕВ; 22.01.2013; СПУТНИК ВОДИТЕЛЯ

Началось внедрение ГЛОНАСС на пассажирском транспорте

ФЕДЕРАЛЬНЫЙ закон, посвященный обязательному внедрению системы ГЛОНАСС на транспортных средствах с числом пассажиров больше восьми, начал действовать с 1 января этого года. Еще менее чем через три месяца, с 1 апреля, автовладельцам станет не до смеха – контролирующие органы республики получат право штрафовать перевозчиков за невыполнение законодательных норм.

- В регионе системы связи приобретаются сегодня достаточно активно, но дальше по цепочке дело движется медленно, – разъясняет ситуацию начальник Управления государственного автодорожного надзора по Башкортостану Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Сергей Мережко. – Дело в том, что установленное оборудование должно пройти регистрацию и получить «добро» от нашего управления. А здесь пока ни шатко ни валко – в общем, по привычке все откладывается на последний день.

В идеале внедрение ГЛОНАСС позволит решать республиканским транспортным организациям и контролирующим органам сразу несколько задач, связанных с пассажирскими перевозками: отследить направление движения и его интенсивность, соблюдение расписания, скорость перемещения.

Правда, для исполнения нового закона организациям и водителям придется раскошелиться. В республике, по словам Сергея Мережко, самый скромный прибор учета можно приобрести за 10-15 тысяч рублей. Плюс около 300 рублей платить ежемесячно за обслуживание.

За чей счет будут приобретаться эти приборы? И не отразится ли это на стоимости проезда?

- Покупка ГЛОНАСС – дело одноразовое, и здесь также неуместно говорить о перекладывании расходов на плечи пассажиров, – подчеркнул Сергей Мережко.

ВЕДОМОСТИ; БЭЛА ЛЯУВ, МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 22.01.2013; 131 МЛРД. РУБ. НА ОБЪЕЗД МОСКВЫ

Правительству Подмосковья нужен 131 млрд. руб., чтобы соединить дорогами крупные города региона

Московская область попросила федеральное правительство выделить 35 млрд. руб. на строительство дорог, сообщил и. о. губернатора Андрей Воробьев: пяти хорд, «которые позволят, например, соединить аэропорты «Внуково» и «Домодедово», не заезжая в Москву» (см. график). По словам Воробьева, инициатива «получила понимание и поддержку» на совещании у премьера Дмитрия Медведева по развитию Московского транспортного узла 11 января. Об этом знает один из участников совещания.

Федеральный чиновник, курирующий инфраструктуру, еще не видел запроса области, решение пока не принято. Представитель Минтранса вчера вечером не смог оперативно дать комментарии.

Дороги соединят крупные агломерации в регионе с МКАД и Московским малым кольцом, объясняет зампредседателя правительства Московской области Анатолий Насонов. Сейчас, чтобы добраться в другую точку области, автомобили должны сначала выехать на МКАД, а потом на радиальную трассу, продолжает он, но с 1 марта будет ограничено движение грузовиков по МКАД и схема станет неэффективной.

35 млрд. руб. в 2014–2015 гг. подмосковные власти просят на дорогу Подольск – Домодедово – Раменское – ЦКАД. Трасса нужна в связи с проектом ускоренного развития городского округа Домодедово, где проектируется ландшафтнорекреационный комплекс «Россия». Проектирование хорд за исключением Солнцево – Видное завершится в этом году – тогда и будет понятна их окончательная стоимость и объем необходимых вливаний из федерального центра, сказал Насонов. Предварительная общая оценка проекта – 131 млрд. руб.

В конце прошлого года было принято решение выделить области 70 млрд. руб. для компенсации выпадающих доходов из-за расширения Москвы и еще 30 млрд. руб. на дорожную инфраструктуру. Среди приоритетных направлений – хордовые дороги, реконструкция переездов, объезды городов. В этом году область на дорожное строительство потратит 25 млрд. руб. из своего дорожного фонда, около 22 млрд. – из федерального бюджета плюс 6–7 млрд. – переходящие остатки, сказал Насонов.

Связка «Внуково» и «Домодедово» проходит через «большую Москву» и Подмосковье никакого отношения к проекту не имеет, удивляется президент IRP Group Булат Столяров. Но новые хорды за пределами МКАД необходимы московской агломерации, считает Столяров: нужно освободить МКАД хотя бы от транзитного транспорта. Предполагалось, что эту задачу решит строительство ЦКАД, напоминает он, но проект очень долгий и дорогой. 35 млрд. руб. недостаточно даже для проектирования небольшого участка ЦКАД, резюмирует Столяров.
ИТАР-ТАСС; 21.01.2013; ОРГАНИЗАЦИЯ, ПРОВОДИВШАЯ РЕМОНТ МОСТА В ВОРОНЕЖСКОЙ ОБЛАСТИ, ГДЕ ПОГИБЛИ ТРИ ЧЕЛОВЕКА, «БЫЛА НЕДЕЕСПОСОБНОЙ» – ГУБЕРНАТОР ГОРДЕЕВ

Строительная организация, проводившая ремонт моста в Воронежской области, при обрушении пролетов которого погибли три человека, «была недееспособной, а проект сделан кое-как», заявил сегодня на заседании областного правительства губернатор Алексей Гордеев.

Комментируя доклад руководителя начальника облуправления МЧС о предварительных причинах происшествия, губернатор отметил, что случившееся «должно всем стать уроком» и в подобных трагических случаях «необходимо тщательно разбираться».

На месте трагедии в настоящее время работает комиссия Росавтодора.

По факту гибели трех человек возбуждены уголовные дела «по статьям о нарушении правил безопасности при ведении горных, строительных или иных работ, если это повлекло по неосторожности гибель двух и более лиц», сообщил ИТАР-ТАСС старший помощник руководителя Следственного управления СК РФ Сергей Глазьев.

По данным следствия, 13 января 2013 года при проведении ремонтно- восстановительных работ на мосту при въезде в город Борисоглебск на автотрассе Курск-Саратов обрушился пролет этого моста. Под ним находились гендиректор и монтажник компании «Новый вектор»,  от полученных травм они скончались на месте.

19 января 2013 года при производстве ремонтных работ на этом же мосту произошло обрушение другого пролета моста. В результате трое рабочих строительной организации  «Спецсервис-Регион» получили телесные повреждения различной степени тяжести и были госпитализированы, один из них позже скончался в реанимации.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 22.01.2013; КРУГЛАЯ АРАБСКАЯ ЦИФРА

Gulftainer может купить блокпакет порта «Усть-Луга» уже весной 

Как стало известно «Ъ», затянувшиеся переговоры владельцев порта Усть-Луга с арабской Gulftainer о продаже ей 25% подошли к финалу. Сделка может быть закрыта весной. В преддверии продажи в отставку уже ушел гендиректор основного стивидора порта Константин Соколов. Кандидатура нового топ-менеджера будет согласована с Gulftainer, которая планирует вложить в проект до €200 млн. 

Вчера ОАО «Морской торговый порт Усть-Луга» сообщило об отставке гендиректора Константина Соколова. И. о. руководителя назначен его заместитель Андрей Титов. От детальных комментариев в компании отказались. Источник «Ъ» в порту уточнил, что господин Соколов, руководивший компанией с 2009 года, заключал с ОАО контракты на год, но в 2013 году новое соглашение не подписал и ушел в отставку. Источник «Ъ» при этом подчеркнул, что Андрей Титов возглавил компанию временно. «Кандидатура постоянного руководителя оператора будет обсуждаться уже с новым совладельцем терминала – Gulftainer»,– уточнил собеседник «Ъ». По его словам, переговоры с арабской компанией, которые в 2012 году затормозились, сейчас активизировались, сделка может быть закрыта уже в марте. «Основным менеджерам терминала, по крайней мере, озвучены такие сроки»,– уточнил источник «Ъ». 
Переговоры с Gulftainer идут уже больше года, впервые о них было заявлено в сентябре 2011 года. Арабская компания хочет купить 25% ОАО «Транспортно-логистический комплекс» (ТЛК), выделенного из управляющего портом ОАО «Компания «Усть-Луга»«. 
ТЛК были переданы крупнейший в порту многопрофильный комплекс «Юг-2» с автомобильной паромной переправой, а также железнодорожная компания «ПУЛ Транс» и участок (около 103 га) под вспомогательный логистический центр, предназначенный для обработки и хранения накатных, генеральных и контейнерных грузов. ОАО «Морской торговый порт Усть-Луга» является оператором «Юга-2» и паромного комплекса. 
Предполагается, что теперь этими активами, а также логистическим центром будет управлять Gulftainer, которая уже обещала вложить в новый бизнес €192 млн. Сама же компания «Усть-Луга» продолжит работать в качестве заказчика-застройщика, в том числе развивая «Юг-2». После завершения работ общая мощность комплекса по перевалке и хранению составит 4,6 млн тонн грузов и до 450 тыс. автомобилей. 
В ТЛК переговоры с Gulftainer не комментируют. Источник «Ъ» среди акционеров компании подтвердил, что диалог с арабским инвестором приблизился к финальной стадии и недавно обсуждался на совете директоров. «Вероятно, сделка будет закрыта в марте–апреле. А смена директора в этом смысле логична. Арабы наберут свою команду»,– пояснил собеседник «Ъ». В Gulftainer от комментариев отказались. 
Сейчас 21% ТЛК принадлежат Ленинградской области, 23% – «Инвестпорт Холдинг Истэблишмент», 19,19% – «РВМ Капиталу», 16,82% – ЗАО «Новые ресурсы», 12,79% – Транскредитбанку, 7,15% – ОАО РЖД. Но на внеочередном общем собрании в начале января акционеры компании одобрили допэмиссию на 760 млн руб. Бумаги по закрытой подписке выкупят действующие акционеры. Источник «Ъ» уточнил, что, возможно, доли совладельцев незначительно изменятся: не все планируют выкупать свою часть эмиссии полностью. Кто продаст свои бумаги Gulftainer, пока неизвестно. Но собеседники «Ъ» утверждают, что основная часть придется на долю Валерия Израйлита, который, как считается, контролирует и Усть-Лугу, и ТЛК. 
Директор по развитию Portnews Надежда Малышева отметила, что «Юг-2», безусловно, требует эффективного менеджмента, поскольку испытывает достаточно жесткую конкуренцию с другими терминалам, которые перегружают автомобили и расположены по соседству в первую очередь с «Новой гаванью» группы РТЛ, а также с операторами из Большого порта Санкт-Петербурга. Но бывший заместитель директора Усть-Луги по портовому бизнесу Александр Головизнин отмечает, что «Юг-2», хотя сейчас и специализируется в основном на автомобилях, все-таки является многопрофильным терминалом, переваливающим также контейнерные, генеральные и другие типы грузов. Диверсификация, полагает господин Головизнин, будет в том числе задачей нового менеджмента компании. 
ГАЗЕТА.РУ; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 21.01.2013; СТАВКИ ВЗЛЕТАЮТ В ВОЗДУХ

Росавиация предлагает на четверть поднять стоимость аэронавигационного обслуживания

Росавиация предлагает увеличить ставки сборов за аэронавигационное обслуживание

Росавиация предлагает на четверть поднять стоимость аэронавигационного обслуживания. Это не только учет инфляции, но и замещение транссибирского роялти, платежи от которого с 2013 года уже не будут поступать в бюджет Госкорпорации по организации воздушного движения. На цене билета рост сборов скажется незначительно, подсчитали в ведомстве. Но в Минтрансе столь резкую индексацию не поддерживают.

Росавиация предлагает увеличить ставки сборов за аэронавигационное обслуживание на 25,3%, сообщили в ведомстве. Это позволит в 2013 году дополнительно заработать на аэронавигации более 11,7 млрд рублей, увеличив выручку ФГУП «Госкорпорация по организации воздушного движения» до 60,579 млрд рублей. В 2014 году выручка предприятия может составить 64,893 млрд рублей, следует из материалов Росавиации.

Рост сборов учитывает среднегодовую инфляцию 2013 года (6,2%) и инфляцию за 2011 и 2012 год (13,6%). В ведомстве напомнили, что последний раз ставки индексировались в 2010 году, поэтому сейчас необходим скачкообразный рост.

Если согласовать рост ставок с 1 января 2013 года не удастся, в будущем придется поднимать их еще более резко, «что может вызвать уход с трасс пользователей воздушного пространства России», предупреждают эксперты Росавиации.

Еще одна причина увеличения сборов – замещение транссибирского роялти. Это платежи, которые взимаются за полеты иностранных авиакомпаний над территорией России. Они перечисляются «Аэрофлоту», а «Аэрофлот» значительную их часть передает государству на развитие отрасли. С 1 января 2012 года роялти отменено по новым транссибирским маршрутам (роялти за 2012 год «Аэрофлот» перечислил Росавиации, сообщил источник в авиакомпании), а с 1 января 2014 года оно исчезнет полностью. Выручка корпорации по организации воздушного движения уже в 2013 году не предусматривает поступлений от роялти, и рост ставок включает их компенсацию в размере 2 млрд рублей.

Проект, предложенный Федеральной службой по тарифам (ФСТ), по данным Ассоциации эксплуатантов воздушного транспорта (АЭВТ), предусматривает более скромный рост ставок сборов за аэронавигацию – на 10%.

В службе не конкретизировали свои предложения, но пояснили, что рассчитывают их в соответствии с правилами госрегулирования сборов за аэронавигационное обслуживание (утверждены правительством в ноябре 2011 года). «В расчетах учитываются затраты на выполнение услуг, а также необходимость выполнения мероприятий по модернизации Единой системы Организации воздушного движения (Ес ОрВД) в соответствии с Федеральной целевой программой «Модернизация Ес ОрВД (2009-2015 годы)», – отметили в ФСТ.

В АЭВТ, представляющей интересы авиаперевозчиков, уже заявили, что в принципе не видят необходимости в повышении ставок сборов, и «новые ставки повлекут значительное увеличение расходов авиакомпаний (по экспертным оценкам, порядка 2 млрд рублей), что не предусмотрено их бюджетами».

Президент ассоциации Евгений Чибирев не стал прогнозировать, как изменятся тарифы на авиабилеты из-за повышения ставок. Он подчеркнул, что прежде всего речь идет о сохранении на рынке компаний, работающих на внутрироссийских линиях, которые не могут в технологической цепи производства сократить затраты. «Авиакомпании постоянно обвиняют в сверхтарифах, декларируются цели развития региональной авиации, но к чему ведет любое повышение тарифов и сборов? – пояснил глава АЭВТ. – К закапыванию в землю перевозчиков, которые и так находятся в глубоко убыточном состоянии».

Любой рост расходов сказывается на конечном потребителе – пассажире, напоминают в авиакомпаниях. Расчеты Росавиации, впрочем, говорят о том, что рост тарифов будет незначительным.

Доля сбора за аэронавигацию в цене авиабилета составляет в среднем 2%, следует из материалов ведомства. Например, при росте ставки на 10% билет из Петербурга в Москву подорожает на 9 рублей, а на 25% – на 22,5 рубля.

Расчет по Петербургу дан для самолета A320 «Аэрофлота» на 150 пассажирских кресел с максимальной взлетной массой 74 тонны. Средняя цена билета экономкласса в тарифной линейке перевозчика, по данным на 2 ноября 2012 года, – 4318 рублей. При заполняемости рейса на 75% доход компании составляет 485,775 тыс. рублей, подсчитали в Росавиации. Из этих денег сбор за аэронавигацию на трассах рейса – 9710 рублей, то есть доля аэронавигационного сбора в доходах за рейс – менее 2%. В цене авиабилета сбор составляет 86 рублей, а при росте ставки сбора на 1% цена билета поднимется на 90 копеек.

В рейсе вертолета Ми-8 Петропавловск-Камчатского авиапредприятия из Петропавловска-Камчатского в Палану, где средняя стоимость билета экономкласса 39 400 рублей, сбор за аэронавигацию в расчете на одно пассажира составляет 113 рублей. Увеличение стоимости билета при росте ставок сбора на 1% составит 1,1 рубля (если на 25%, то, соответственно, 27,5 рубля). На том же маршруте, но с использованием самолета Ан-28 и ценой билета 16 700 рублей, сбор составляет 208 рублей, в результате увеличения ставки сбора на 25% цена билета вырастет на 52,5 рубля.

Самый дорогой рост авиабилета, по расчетам Росавиации, может произойти на маршруте Ленск-Якутск с использованием самолета Ан-24 (цена билета в экономе авиакомпании «Алроса», по данным на 2 ноября 2012 года, – 13 675 рублей). В структуре такого билета сбор за аэронавигацию составляет 317 рублей, а подъем ставки сбора на один процент ведет к росту цены билета на 3,2 рубля. То есть при увеличении ставки сборов на четверть билет подорожает на 80 рублей.

Окончательных решений о повышении ставок за аэронавигацию пока не принято, позицию на этот счет еще не сформировало Министерство транспорта. «Предложения по индексации еще проходят процедуру обсуждения внутри министерства, – сообщили в Минтрансе. – В ближайшее время они будут представлены в ФСТ». В то же время источник, близкий к ведомству, пояснил, что Минтранс на данный момент не поддерживает повышение ставок по варианту Росавиации.

ГАЗЕТА.РУ; 21.01.2013; «АЭРОФЛОТ» ПЕРЕДАЛ РОСАВИАЦИИ ВЫПЛАТЫ ПО ТРАНССИБИРСКОМУ РОЯЛТИ ЗА 2012 ГОД

Авиакомпания «Аэрофлот» передала выплаты по транссибирскому роялти за 2012 год структурам Росавиации, сообщил «Газете.Ru» источник в компании.

Размер выплаченных перечислений он не назвал.

В 2013 году один из получателей средств – ФГУП «Госкорпорация по ОрВД», подведомственная Росавиации – уже не получит этих средств, следует из материалов Росавиации. Это – одна из причин того, что ведомство предлагает рост ставок сборов за аэронавигационное обслуживание на 25,3%. Рост ставок включает компенсацию неполученного роялти в размере 2 млрд рублей (около $67 млн).

Транссибирское роялти – это платежи, которые взимаются с иностранных авиакомпаний за пролет над территорией России. Ежегодно выплаты осуществляют около 20 иностранных авиакомпаний. Они возмещают упущенную коммерческую выгоду вследствие беспосадочных полетов из Европы в страны Юго-Восточной Азии. «Аэрофлот» – получатель денег как правопреемник советского «Аэрофлота». Компания не раскрывает размер роялти.

С 1 января 2012 года по договоренности между Евросоюзом и Россией в рамках вступления России в ВТО роялти отменено по новым транссибирским маршрутам, а с 1 января 2014 года оно исчезнет полностью.

До сих пор «Аэрофлот» часть роялти передавал государству на развитие отрасли. В конце августа 2012 года совет директоров компании рассматривал вопрос о сокращении выплат роялти Росавиации, увязывая эти сокращения с полученными убытками в рамках либерализации воздушного сообщения. Обсуждалось, в частности, что компания может значительно сократить выплату.

Один из владельцев пакета акций «Аэрофлота» Александр Лебедев неоднократно выражал недовольство тем, что «из-за незаконной передачи» роялти государству владельцы акций не получают по ним дивиденды. По его данным, ежегодные выплаты составляют $387 млн.

«Просто так – забрал деньги куда хочу...Всего-то – больше 1 млрд долларов за весь период. Больше, чем сумма выплаченных дивидендов», – писал Лебедев летом в своем блоге.

ГАЗЕТА.RU; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 21.01.2013; «АЭРОФЛОТ» В ОДНИ РУКИ

В «Аэрофлот» в ходе приватизации привлекут стратегического инвестора, заявил первый вице-премьер Шувалов

Приватизация «Аэрофлота» пройдет в форме продажи стратегическому инвестору, заявил первый вице-премьер Игорь Шувалов. Логичные партнеры – западноевропейские холдинги или авиакомпании из Австралии и арабских стран, говорят аналитики. Но статус национального перевозчика, скорее всего, ограничит круг инвесторов для «Аэрофлота» российским капиталом.

Приватизация «Аэрофлота» может пройти в форме продажи стратегическому инвестору. Об этом сообщил первый вице-премьер Игорь Шувалов в интервью Bloomberg.

«В ходе приватизации «Аэрофлот» должен перейти под контроль стратега, который сможет развивать авиакомпанию, – пояснил Шувалов. – Главное, чтобы не пришел стратег, который их убьет как конкурента».

Полный выход государства из капитала «Аэрофлота» предусмотрен, согласно плану приватизации, до 2016 года. В собственности государства находится 51,17% акций компании. На данный момент в планах у государства сохранение «золотой акции». Такая акция дает решающий голос на собраниях акционеров.

Сейчас у «Ростеха» 3,55% акций «Аэрофлота» (госкорпорация получила их в конце 2011 года по итогам сделки по передаче российскому авиаперевозчику своих авиационных активов). В середине декабря 2012 года еще один крупный миноритарий «Аэрофлота» – Национальный резервный банк, подконтрольный Александру Лебедеву, – сообщил о снижении доли в капитале перевозчика с 5,15% до 4,77%. Остальные акции «Аэрофлота» находятся у частных инвесторов, в том числе менеджмента авиакомпании, и торгуются на Московской бирже.

Акции «Аэрофлота» на Московской бирже растут с конца прошлого года. В последний день торгов – 28 декабря 2012 года – они стоили 44,99 рублей за акцию. По данным на 18.00 21 января, их цена составляет 50,54 рублей за акцию. Капитализация компании – 56,142 млрд рублей.

Стратегический инвестор для «Аэрофлота» будет из числа западноевропейских авиакомпаний, прогнозирует Андрей Рожков из ИФК «Метрополь».

Учитывая авиационный трафик из России в Европу, аналитик считает, что «европейские компании – Lufthansa, Air France – KLM или British Airways – найдут самую большую синергию в поглощении «Аэрофлота».

Рожков уточняет, что для продажи всего государственного пакета «Аэрофлота» европейскому стратегу правительству придется менять законодательство, чтобы позволить иностранному инвестору владеть более чем 49% в российской компании. Кроме того, в рамках приватизации предстоит указать определенные поведенческие условия для будущего инвестора, в том числе с точки зрения антимонопольного законодательства. Иначе остальные российские перевозчики не выдержат конкуренции, поясняет Рожков.

Стратегическому инвестору, заинтересованному в управлении компанией, нужна крупная доля, напоминает Елена Садовская из Rye, Man & Gor Securities. Но влияние на стратегические решения возможно для акционеров с пакетом более 25% акций, добавляет она, полагая, что государство «может разбить свой пакет и продать частями». Стратегический инвестор, по мнению Садовской, будет иметь российское происхождение.

«Европейского игрока не допустят до госпакета «Аэрофлота» – велик и очевиден конфликт интересов», – считает она. Гипотетически, рассуждает аналитик, часть госпакета можно предложить альянсу Qantas (Австралия) и Emirates (ОАЭ): «рынки разные, а вот иметь долю на российском рынке, растущем 30-процентными темпами, очень даже неплохо».

Другой вариант – сделка в софинансировании с Европейским банком реконструкции и развития (EBRD) или IFC (Международной финансовой корпорацией Всемирного банка). У EBRD около 30% всех инвестиций в России, отмечает Садовская, но признает, что эти структуры стратегическими инвесторами стать не могут, их профиль – финансовые инвестиции.

«Можно рассуждать о Qantas и EBRD, но до 2016 года многое может измениться в расстановке сил и приоритетов, возможно, отдадут очередному крупному российскому холдингу», – считает Садовская.

«Приватизацию «Аэрофлота» обсуждают уже не первый год, – скептична аналитик по акциям транспортных компаний ИК «Открытие Капитал» Ирина Ступаченко. – На мой взгляд, это пока еще очень предварительные, теоретические рассуждения, которые не имеют под собой никакого практического обоснования».

АВИАПОРТ.РУ; 21.01.2013; РОСТРАНСНАДЗОР ЗА НЕДЕЛЮ ВЫВИЛ 10 НАРУШЕНИЙ В СФЕРЕ ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА

Ространснадзор с 11 по 18 января 2013 г. провел 55 контрольно-надзорных мероприятий, в числе которых 5 инспекторских проверок соблюдения требований воздушного законодательства в деятельности субъектов гражданской авиации, 38 рамповых проверок и 12 проверок по задержкам отправления пассажиров, обращениям граждан, а также совместные проверки с другими надзорными органами, говорится в сообщении ведомства. 

В результате проведенных мероприятий было выявлено 10 нарушений требований воздушного законодательства. При проведении рамповых проверок на 19 воздушных судах выявлено 30 замечаний. 

Как сообщается, по фактам выявленных нарушений было выдано 4 инспекторских предписания, оформлено 12 протоколов об административных правонарушениях, привлечено к административной ответственности 13 должностных и физических лиц. Наложено штрафов на общую сумму 114,5 тыс. руб.

АВИАПОРТ.РУ; 21.01.2013; МОДЕРНИЗАЦИЯ АЭРОПОРТОВ ТРЕБУЕТ НОВЫХ ПОДХОДОВ

Завершившийся 2012 год оказался для авиатранспортной отрасли богатым на события, однако даже за яркими церемониями открытий новых аэровокзалов и грузовых терминалов (включая состоявшееся под конец года грандиозное событие во «Внуково») не скрываются дефицит бюджетных средств на развитие транспортной инфраструктуры и необходимость привлечения частных инвестиций. Ориентиры, поставленные государственной программой «Развитие транспортной системы», предусматривают удвоение авиационной подвижности на местных линиях и увеличение числа трансферных пассажиров в 7,6 раз к 2020 году. Достижение этих показателей требует развития наземной составляющей, что достижимо только при условии привлечения негосударственных инвестиций. При этом интерес частных структур к аэропортам как объектам для вложения средств закономерен: аэропортовый бизнес во всем мире отличается стабильностью и достаточно высокой рентабельностью. Однако финансовые институты не готовы вкладывать средства в проекты в России на таких же условиях, как в других странах. Одна из причин в том, что механизмы возврата инвестиций в нашей стране существенно отличаются от используемых в Европе, Америке и Азии. Существующая тарифная система, при которой ФСТ устанавливает предельные ставки, исходя из рентабельности, позволяет выживать, но не развиваться. Дискуссия, по какому пути пойти, чтобы обеспечить возврат инвестиций, но при этом не допустить стремительного роста тарифов, неизбежно сводится к тому, что нужно увеличивать пассажиропоток, развивать сектор неавиационных доходов и пересматривать тарифную систему. 

Состояние аэропортовой сети Российской Федерации пользователи услуг – авиакомпании – оценивают как неудовлетворительное. В своем выступлении на общем собрании Ассоциации эксплуатантов воздушного транспорта ее президент Евгений Чибирев неоднократно возвращался к тематике инвестирования в этот сегмент. Сначала – заявляя о необходимости решения задачи по «восстановлению основательно руинированной за последние 20 лет аэропортовой сети»: «Нужны новые идеи привлечения инвестиций. К сожалению, мы их не слышим», – сетует он. Затем, говоря о возможном инструментарии привлечения средств, он напоминает, что «в мире давно усвоили, что аэропорты являются для регионов «курицей, несущей золотые яйца». И делается все, чтобы аэропорты процветали. Освобождая их от налогов, обязывая акционеров вкладывать всю полученную прибыль в развитие. А те аэропорты, которые находятся в государственной собственности, являются постоянными получателями государственных субсидий для финансирования обновлений, имеют практически неограниченный доступ к заемному капиталу». «Почему ничего из этого ряда не делается у нас?», – завершает риторическим вопросом президент ассоциации. 

Действительно, говорить о доступе к заемному капиталу многим операторам аэропортов не приходится. Первый же барьер, кажущийся практически непреодолимым, это размерный ценз. Ни для кого не секрет, что масштаб бизнеса аэропорта существенным образом влияет на величину ставок сборов и тарифов. Так в пресс-службе столичного «Шереметьево» указывают, ссылаясь, в том числе, и на мировую практику, что рентабельным бизнес главного оператора может быть только при достижении пассажиропотока от 1 млн пассажиров в год. Оптимистичнее генеральный директор компании «Аэропорты регионов» Евгений Чудновский: он оценил нижний предел безубыточности аэропортов в 500 тыс. пассажиров в год. 

Сегодня правительство выбрало магистральный путь решения проблемы применительно к аэродромам, обеспечивающим перевозки на региональных и местных линиях. Путем создания Федеральных казенных предприятий решаются задачи сохранения аэродромной сети, доведения ее до нормативных требований и удержания тарифов от безмерного роста. Цена решения этих задач чрезвычайно велика, и по мере увеличения числа ФКП она продолжит расти – по оценкам Минтранса полная реализация планов по созданию ФКП будет обходиться казне примерно в 8 млрд руб. в год. Но важно и то, что этот инструмент будет применяться только к объектам, имеющим социальную значимость. Если же тот или иной аэропорт расположен в городе, связанном с другими крупными центрами устойчивым наземным сообщением, говорить о включении такого аэропорта в состав ФКП не приходится. Таким образом, для подавляющего большинства портов, обслуживающих менее 500 тыс. пассажиров в год, требуются меры поддержки, прежде всего со стороны регионов. 

Но и для крупных портов привлечение инвестиций – вопрос не праздный. Соотношение выручки компании-оператора к объему вложений, необходимых для реализации широкомасштабных проектов, делает невозможным их реализацию без заемных средств. Так, по словам гендиректора компании «Воздушные Ворота Северной Столицы» Сергея Эмдина, выручка аэропорта «Пулково» в 2011 году составила порядка 6 млрд руб., а только один этап реконструкции аэропорта потребовал вложений в объеме 1,2 млрд евро. Учитывая длительный срок реализации инвестпрограмм (как правило, превышающий 15 лет), а также достаточно высокую ставку по привлекаемым кредитам, снижение стоимости заимствований могло бы положительно сказаться расходах потребителей. Ведь ни для кого не секрет, что единственным генератором потока денежных средств в гражданской авиации являются пассажиры. 

В условиях нестабильности экономики, неблагоприятного инвестиционного климата, когда нет уверенности в возможности возврата вложенных денег, «длинные» инвестиции отличаются высокой стоимостью. Например, кредитная линия, выданная «Банком Москвы» на строительство нового терминала в аэропорте «Внуково», обходилась заемщику в 10,5% годовых в валюте. И только после того, как была построена первая очередь терминала и на нее оформлены права собственности, что позволило заложить объект, ставка сократилась до 8% в рублях. Не удивительно, что период, когда объект еще строится, но не введен в эксплуатацию, оказывается для оператора как правило глубоко убыточным. 

Наличие инструментов, которые бы гарантировали финансовым институтам возврат инвестиций даже в условиях, когда бизнес оператора в силу тех или иных обстоятельств буксует, позволило бы сократить риски вложений и снизило бы ставку по привлекаемым кредитам. Так в мировой практике распространен целевой пассажирский сбор, вводимый при строительстве крупных капиталоемких объектов. Как поясняет директор консультационной компании «Баланс интересов» Владислав Катчан, «сумма этого сбора небольшая (порядка $10-20), и платят ее пассажиры только в данном аэропорту и только в ограниченный период времени. Собранные средства должны расходоваться только на финансирование строящегося объекта». 

Достоинства такого подхода очевидны: средства поступают кредиторам, при этом объем поступлений зависит только от пассажиропотока, но не от финансовых показателей оператора аэропорта. Это защищает интересы инвестора и позволяет снизить стоимость заимствований. Преимущества для авиакомпаний также понятны: сбор вводится лишь на период возврата инвестиций, после того, как кредиты погашены, он отменяется. В то же время сегодня аэропорты включают инвестиционную составляющую в другие тарифы и сборы. Как показывает практика ввода в эксплуатацию ряда терминалов, единомоментный рост нерегулируемых тарифов на 30-40% – не редкость. Однако и после возврата кредитов эта бывшая инвестиционная составляющая сохранится в тарифах. Наконец, сбор фиксируется на долгосрочную перспективу, что позволяет авиакомпаниям планировать расходы. 

Согласны с тезисом о необходимости пересмотра системы тарифного регулирования и в компании «Новапорт», реализующей инвестиционные программы в семи российских аэропортах. Так генеральный директор ООО «Новапорт» Михаил Смирнов, выступая на конференции «Ведомостей», отмечал, что материальные проблемы региональных аэропортов обуславливаются, в первую очередь, отсутствием инвестиционной составляющей в системе тарифного регулирования, высокими сертификационными требования, не зависящими от масштаба аэропорта и высокими арендными ставками. Кроме того, из-за сложности межправительственных соглашений у аэропортов возникают проблемы с открытием новых рейсов. 

Сложившаяся в нашей стране тарифная система с точки зрения инвестора сложна и не позволяет прогнозировать ставки, не гарантирует тарифов, достаточных для получения приемлемой доходности. Главные минусы ее в непрозрачности алгоритма принятия решения о ставках тарифов, ориентации на текущую рентабельность, а не на доходность на вложенный капитал. В действующей сегодня методике полностью отсутствует учет расходов оператора аэропорта в связи с реализацией концессионных соглашений, а именно этот инструмент будет активно использоваться в проектах по развитию транспортной инфраструктуры. Кроме того, индексация тарифов, как правило, не превышает уровня инфляции. С.Эмдин подтверждает этот тезис, напоминая, что «с января 2012 году ФСТ России пересмотрела рост тарифов для нашего аэропорта («Пулково» – «АвиаПорт») всего на 3,8%, при этом только электроэнергия в текущем году подорожала на 11-12%, плюс инфляция», – говорит он. 

Е.Чудновский, ранее возглавлявший динамично развивающийся екатеринбургский аэропорт «Кольцово», в своих оценках категоричен: «Действующий уровень тарифов обеспечивает рентабельность только текущей инфраструктуры, уровень сервиса которой больше не устраивает современного пассажира и по факту комфортен только для тех, кто не собирается вкладываться в развитие». В «Аэропортах регионов» также уверены, что необходимо менять принципы тарифной политики. «В стране уже существует пока экспериментальная методика – с доходностью на капитал. Эта схема сейчас применяется в энергетике. Мы активно взаимодействуем с ФСТ по этому вопросу и предлагаем взять на себя инвестиционное обязательство по строительству», – отмечает генеральный директор управляющей компании. 

Впрочем, упоминания о тарифном регулировании, как правило, вызывают критику со стороны авиакомпаний. Это и не удивительно: ведь наблюдающие рост расходов на аэропортовое обслуживание перевозчики под системой формирования долгосрочных тарифов понимают только одно – что их издержки будут увеличиваться в долгосрочной перспективе. А рекомендованный выход из сложившейся ситуации – уделять больше внимания коммерческой деятельности и развитию неавиационных услуг. В этом вопросе взгляды всех сторон совпадают. «Ориентация владельцев и операторов аэропортов на потребителей и развитие неавиационных активов станет серьезным источником дополнительных доходов», – полагает председатель совета директоров компании «Транспроект» Виталий Максимов. Увы, для развития неавиационных доходов одного лишь желания менеджмента аэропорта недостаточно – требуется и достаточное количество площадей для размещения коммерческих объектов, чего нет в большинстве типовых терминалов советского периода, и множество пассажиров. Вопрос только в том, каким образом стимулировать пассажиропоток, от которого критически зависят неавиационные доходы. 

Темпы роста перевозок на внутренних линиях сегодня заметно отстают от роста числа пассажиров, обслуживаемых на международных линиях. Как следствие, главным драйвером для развития сегмента неавиационных доходов могут стать именно такие перевозки. Но стимулировать их может, во-первых, либерализация и увеличение числа назначенных перевозчиков, вплоть до объявления режима «открытого неба», а во-вторых, стимулирование транзита. Как отмечают в «Воздушных Воротах Северной Столицы», в ряде стран Азии успешно действует практика упрощения визового режима для транзитных пассажиров, принося дополнительный доход бизнесу, и увеличивает налоговые поступления для государства. Не лишне напомнить, что в Санкт-Петербурге уже реализован подход, при котором иностранные граждане, прибывающие в Северную Пальмиру на круизных паромах, пользуются возможностью безвизового пребывания в городе. Однако инициатива по распространению этой практики на авиатуристов пока не реализована. Что же касается пожеланий ряда аэропортов по распространению режима «открытого неба» на выполняемые к ним полеты, они наталкиваются на противодействие перевозчиков, считающих, что чрезмерное усиление конкуренции будет для них губительным. 

Так или иначе, выбор инструментов, с помощью которых будут поддерживаться инфраструктурные проекты в авиатранспортной отрасли, назрел. Инвестиционная привлекательность может быть существенно повышена, причем без расходования бюджетных средств. Достаточно грамотно применить меры тарифного регулирования – дать возможность аэропортам включать инвестиционную составляющую в тарифы на оказываемые услуги, а также меры нетарифного регулирования, направленные на повышение пассажиропотока. И от того, насколько оперативно они будут реализованы, зависят и достижение показателей по мобильности населения, и благополучие компаний отрасли, и состояние экономики регионов. Ведь, как напоминают в «Шереметьево», «государственные инвестиции в аэропорты возвращаются, помимо арендных платежей операторов аэропортов, в значительной степени в виде налогов, причем не только аэропортовых операторов, а сотен других бизнесов, прямо или косвенно тяготеющих к крупным авиатранспортным узлам».
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