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ИТАР-ТАСС; 01.04.2013; В ПРИВОЛЖСКОМ ОКРУГЕ СТАРТУЕТ ПИЛОТНЫЙ ПРОЕКТ МЕЖРЕГИОНАЛЬНЫХ АВИАПЕРЕВОЗОК

В Приволжском федеральном округе сегодня стартует пилотный проект межрегиональных пассажирских авиаперевозок, призванный соединить регулярным авиасообщением крупные региональные центры Приволжья. 

Первый авиарейс с пассажирами на борту вылетит из нижегородского аэропорта «Стригино» в Пензу, а в Нижнем Новгороде приземлится первый самолет из Кирова. Всего в рамках проекта будет организовано авиасообщение между 15 крупными городами  ПФО, включающее 37 прямых рейсов.

Основным перевозчиком станет авиакомпания «Татарстан», выигравшая в марте этого года конкурс, проведенный Росавиацией. На договорной основе  в проекте участвуют также  компании «Ютэйр», «Международный аэропорт Оренбург» и «Авиа менеджмент групп».

На старте реализации проекта к перевозкам пассажиров пока привлекаются новые суда иностранного производства. В частности, 3 самолета L410 чешского производства уже закупил «Аэропорт «Оренбург», 15 самолетов марки Cessna  у Авиакомпании «Татарстан», 6 самолетов Pilatus предоставлены компанией «Авиа Менеджмент Групп». При дальнейшем развитии программы, в том числе и в других федеральных округах, потребуется большее количество самолетов, предположительно, более 100 бортов, которое может быть обеспечено за счет создания современной модели отечественного самолета.

Программа региональных авиаперевозок рассчитана, в первую очередь, на экономически активное население. Одна из ее главных задач  – повышение деловой активности населения, и как следствие, дополнительное экономическое развитие регионов. При этом экономия времени пассажиров в пути, по сравнению с поездками наземным транспортом, оценивается в 1,5 млн часов в год.

Также важной составляющей один из инициаторов проекта – полпред президента РФ в ПФО Михаил Бабич, считает перспективы разработки и создания отечественных самолетов региональной авиации. По его мнению, за счет развития внутреннего рынка сбыта будут созданы условия для производства российских самолетов для региональных авиаперевозок. При этом востребованными будут суда малой вместимости – до 19 пассажирских мест.

«Наша задача – создать возможность мобильного перемещения в крупнейшие экономические центры страны, которые сосредоточены, в том числе, и в Приволжском федеральном округе», – подчеркнул Бабич.  Финансовая модель проекта подразумевает, что пассажир оплачивает 50 проц стоимости перелета, еще 25 проц компенсируется из федерального бюджета, и остальные 25 проц – из регионального. Кроме того, проект предлагает ряд новаций. В частности, сняты все возрастные ограничения для пассажиров, с тем, чтобы субсидиями, льготами пользовались все граждане.

Возможности летать из одного региона Приволжья в другой, минуя московские аэропорты, жители округа ждали давно. Падение региональных авиаперевозок здесь 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 тыс человек.

Ответом на ожидания общества стало решение  «Об обеспечении доступности авиационных перелетов» и необходимости разработки пилотного проекта региональных пассажирских авиаперевозок, принятое президентов РФ Владимиром Путиным 17 декабря 2011 года  на совещании в Магадане. Пилотной площадкой для реализации проекта был выбран Приволжский федеральный округ. Концепция реализации проекта, предложенная совместно приволжским полпредом, министром транспорта РФ Максимом Соколовым и министром промышленности и торговли Денисом Мантуровым была одобрена президентом, а в январе 2013 года правительство РФ  приняло постановление о выделении необходимых средств на программу финансирования региональных пассажирских авиаперевозок на 2013 год. О полной готовности к началу полетов Михаил Бабич и Максим Соколов доложили Владимиру Путину 19 марта в Казани.

По итогам реализации проекта в первом полугодии 2013 года будет принято решение о распространении предложенной модели развития региональных авиаперевозок пассажиров с 2014 года во всех федеральных округах России.

РИА «НОВОСТИ»; 29.03.2013; ВТОРОЙ УЧАСТОК ДОРОГИ «СЕВЕРНЫЙ ОБХОД РОСТОВА» ПОСТРОЯТ ЗА 450 МЛН РУБ К КОНЦУ 2014 Г

Второй этап строительства дороги «Северный обход города Ростова-на-Дону» начнется в апреле 2013 года и завершится в конце 2014 года, стоимость работ – более 450 миллионов рублей, сообщило министерство внутренней и информационной политики региона.

Проект строительства Северного обхода, который свяжет трассы М-23 и М-4 в обход областного центра, реализуется с 2008 года и включает три этапа: первый – строительство дороги от хутора Щепкин до дороги Ростов – Новошахтинск, второй – реконструкцию участка от магистрали М-4 «Дон» до хутора Щепкин и третий – реконструкцию на участке от трассы Ростов – Новошахтинск до магистрали М-23.

Первый этап был завершен в сентябре 2012 года, когда министр транспорта России Максим Соколов открыл 13-километровый участок Северного обхода стоимостью 747 миллионов рублей, позволивший вывести часть транзитного транспорта с магистралей города.

Вместе с участком была открыта транспортная развязка на 1044-м километре М-4 «Дон», соединившая трассу с Северным обходом.

Стоимость развязки – 769 миллионов рублей.

Кроме того, в апреле в Ростовской области начнется строительство еще одного дорожного объекта – транспортных развязок на пересечении объездной и поселковой дорог возле районного центра Целина.

«Это позволит перераспределить транспортные потоки и повысить безопасность дорожного движения на данном участке. На строительство развязок из областного бюджета будет направлено более 100 миллионов рублей. Окончание работ намечено на конец 2013 года», – говорится в сообщении.

GUDOK.INFO; 29.03.2013; МАКСИМ СОКОЛОВ: АКЦИЗЫ НА ГОРЮЧЕ-СМАЗОЧНЫЕ МАТЕРИАЛЫ БУДУТ РАСТИ

Другого пути, кроме как увеличение акцизов на горюче-смазочные материалы (ГСМ) для того, чтобы привести дорожные фонды к нормативному финансированию, нет

Такое мнение высказал министр транспорта РФ Максим Соколов после обсуждения предложений рабочей группы по автомобильному транспорту по доработке проекта «Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 года».

Подводя итоги дискуссии, Максим Соколов подчеркнул, что для приведения дорожных фондов к нормативному финансированию необходимо определиться, кто будет оплачивать содержание дорог.

«Здесь вопрос больше технический, кто должен платить за наши дороги – либо пользователь, либо государство. Конечно другого пути, кроме как увеличение акцизов для того, чтобы привести нашу экономику в нормативное состояние у нас нет», – рассказал Максим Соколов.

Кроме того, министр транспорта положительно оценил предложение рабочей группы о переходе от сегодняшней системы дорожных фондов к системе фондов «третьего поколения», когда дорожные фонды получат статус юридического лица с наблюдательным советом и представителями общественности. Это, согласно заключению рабочей группы, позволит избежать несоответствия нормативам финансирования.

ИЗВЕСТИЯ; ИВАН ЧЕБЕРКО; 01.04.2013; МИНТРАНС ПОЖАЛЕЛ АВТОПЕРЕВОЗЧИКОВ

За отсутствие ГЛОНАСС обещают пока не наказывать 

Министерство транспорта пошло на существенные послабления в отношении автоперевозчиков, которым с 1 апреля грозят крупные штрафы за отсутствие ГЛОНАСС-оборудования и тахографов (выполняют роль автомобильного «черного ящика», записывая параметры движения, стоянок и режим работы водителей). 

Перечень транспортных средств (ТС), подлежащих обязательному оснащению тахографами, радикально укорочен, а за отсутствие ГЛОНАСС-оборудования пока не планируется карать по всей строгости. Сами перевозчики признают, что пока должным образом оснащено не более 20% транспортных средств, подпадающих под регулирование. 

С 1 апреля 2013 года вступают в силу изменения в КоАП РФ, устанавливающие ответственность водителей за управление транспортным средством с нарушением правил использования тахографов. Это касается пассажирского и грузового транспорта (категорий М2, М3 и N2, N3). За отсутствие тахографа или нарушение правил его работы водителям грозит штраф от 1 тыс. до 3 тыс. рублей, владельцам транспортного средства – 5-10 тыс. рублей. 

Под давлением транспортников в последний момент Минтранс выпустил приказ № 36, заметно сузивший перечень ТС, для которых наличие тахографа обязательно. Из-под действия закона, предписывающего оснастить приборами 6 млн единиц транспорта, выведена большая часть – те, что работают на внутригородских и пригородных маршрутах. 

Также с 1 апреля полагается взимать штрафы за отсутствие терминалов ГЛОНАСС на пассажирском транспорте и автомобилях, перевозящих опасные грузы. За каждую машину – 50 тыс. рублей с юридических лиц. Перевозчики были обязаны оснастить свои авто ГЛОНАСС-оборудованием с 1 января этого года. В феврале заместитель мэра Москвы Максим Ликсутов сообщил, что контролировать наличие ГЛОНАСС будут ГИБДД и Ространснадзор. В Минтрансе (головное ведомство для Ространснадзора) «Известиям» сообщили, что в ближайшее время ужесточений не будет. 

- Отдельных мероприятий Ространснадзора по контролю за наличием ГЛОНАСС на борту ТС не планируется, – заявил заместитель министра транспорта РФ Алексей Цыденов. – Мы не за революцию, а за эволюцию. 

Представители транспортных сообществ выступают за отсрочку штрафных санкций к перевозчикам, ссылаясь на объективные причины, не позволившие им привести свои ТС в соответствие с новыми требованиями. 

- Если с 1 апреля ГИБДД и Ространснадзор начнут жестко контролировать наличие тахографов, это может создать значительные проблемы для владельцев транспортных средств, – говорит Виталий Ефимов, председатель комитета ТПП по транспорту и экспедированию, президент Союза транспортников России. – Этих тахографов надо установить несколько миллионов. Технические требования к ним были выпущены только в начале этого месяца, и их массовое производство не налажено. Станции технического обслуживания могут устанавливать несколько десятков тысяч тахографов в месяц, что гораздо ниже требуемых объемов. Отсрочка карательных мер, я считаю, просто необходима. 

Если буква закона будет соблюдаться строго, у представителей власти с 1 апреля появится обширная база потенциальных нарушителей. 

- Новым требованиям соответствуют международные перевозчики, а уровень готовности внутрироссийских – процентов 20 максимум, – констатирует Наталья Тимофеева, председатель Союза автоперевозчиков опасных, крупногабаритных и тяжеловесных грузов. – Особенно это касается глубинки, где у перевозчиков часто просто нет денег на новое оборудование. 

Импортный тахограф с установкой его на автобус стоит 30-47 тыс. рублей в зависимости от марки. ГЛОНАСС-оборудование стоит от 6 тыс. рублей плюс около 300 рублей в месяц – за передачу данных в региональный центр обработки данных.

РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 01.04.2013; РЖД СТАВЯТ ВАГОНЫ НА РЕМОНТ

Со следующей недели рЖд будут запрещать погрузку ваго­ нов, которым остается менее 30 дней или 10 тыс. км пробега до ремонта. По оценкам владельцев подвижного состава, из­ за увеличения частоты ремонта вагонов расходы возрастут на 6,25%, или примерно на 2,5 млрд. руб.

В распоряжении РБК daily появился внутренний документ РЖД за подписью вице-президента компании Анатолия Краснощека всем начальникам дорог и департаментам монополии. Из послания топ-менеджера железнодорожной компании следует, что с 1 апреля РЖД вводят запрет на погрузку вагонов внутригосударственного сообщения, если тем остается менее 30 дней или 10 тыс. км пробега до предстоящего ремонта.

В РЖД РБК daily пояснили, что в первую очередь такая мера направлена на повышение транспортной безопасности на дороге и на борьбу с бракованными деталями вагонов. «Мы предоставим оператору 30 дней, чтобы он мог успеть довезти свои вагоны до любого депо», – добавляет представитель РЖД. По его словам, новые правила вводятся в интересах владельцев подвижного состава: если плановый ремонт проводить чаще, будет возможность предъявить гарантийные требования по новым вагонам.

Операторы, узнав о такой новации, обратились к государству в надежде отменить требования РЖД. Как стало известно РБК daily, уже на следующий день после выпуска такого распоряжения некоммерческое партнерство СОЖТ (объединяет наиболее крупных операторов на рынке) направило письмо заместителю министра транспорта Алексею Цыденову с просьбой смягчить вводимые РЖД правила. Так, они предлагают использовать вагоны вплоть до предстоящего ремонта, если операторы укладываются по срокам доставки грузов, а расстояние до станции выгрузки меньше остаточного пробега вагона.

В НП операторов железнодорожного подвижного состава, объединяющем малых и средних операторов, и вовсе считают, что РЖД не имели права принимать такое решение без согласования с правительством. Как сообщила РБК daily глава партнерства Ольга Лукьянова, они собираются направить письмо в Минтранс и Росжелдор о неправомерности действий железнодорожников.

По оценкам операторов, исходя из того что межремонтный пробег вагонов составляет сегодня 160 тыс. км, а может быть снижен до 150 тыс., их расходы возрастут на 6,25%. «Учитывая, что через капитальный и деповской ремонт ежегодно проходит около 400 тыс. вагонов (максимальное количество ремонтов одного вагона может доходить до восьми раз в год), потери владельцев могут составить около 2,5 млрд. руб. в год», – посчитали операторские компании.

Больше всего заплатят крупнейшие участники рынка – Первая грузовая компания (общий парк около 185 тыс. вагонов), Федеральная грузовая компания (155 тыс.), Globaltrans (65 тыс.) и «Нефтетранссервис» (40 тыс.).

Фактически данная мера представляет собой налог на собственников вагонов, которые будут нести дополнительные издержки, считает глава агентства «INFOLineАналитика» Михаил Бурмистров. «Вагоноремонтные предприятия расположены на территории России достаточно равномерно, и при желании любой вагон можно доставить в срок на ремонт. В конце концов, если РЖД хотят устранить брак, пусть вводят такие правила в отношении отдельных производителей подвижного состава или крупного литья, к которым у них больше всего претензий», – уверен Михаил Бурмистров.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 01.04.2013; ЛЕТИМ С ЧЕТВЕРТОГО

Еще один международный аэропорт откроют под Москвой

Авиационные эксперты пришли к выводу, что без четвертого аэропорта столице не обойтись.

Когда через Москву начнет летать 90 миллионов пассажиров в год, настанет предел пропускной способности подъездов к нынешним трем аэропортам, предупредил член группы по разработке модели развития Московского авиационного узла, эксперт Альберт Еганян. Новая транспортная модель должна быть представлена правительству до середины апреля.

Сейчас через столицу летают почти 60 миллионов пассажиров в год. К 2030 году их будет уже 179 миллионов. Этот анализ заставил задуматься о строительстве четвертой точки взлета, отметил первый заместитель гендиректора Дирекции Московского транспортного узла Виктор Еремин.

Например, Ермолино в Калужской области один из перевозчиков уже решил сделать базой для своих бюджетных перевозок.

Но если этот аэропорт, который находится относительно недалеко от столицы, всего в семидесяти километрах, сделать четвертой точкой, то все полеты за рубеж должны быть согласованы с другими странами.

Аэропорты, входящие в Московский авиационный узел, являются участниками межправсоглашений и попадают в программу квотирования по международным полетам, объяснил Альберт Еганян. Если же аэропорт будет официально включен в столичный авиационный узел, то инвесторам, которые развивают его для дешевых перевозок, придется отказаться от всех планов по маршрутной сети, которую не надо пока подгонять под существующие квоты по полетам.

Впрочем, недалеко от столицы есть не только Ермолино, а также площадки в Клину, Раменском и Чкаловском. Они могут выполнять часть перехватывающих рейсов, и инвестиционная привлекательность этих аэропортов сохранится, сказал эксперт.

Но и это, как оказалось, не вариант. Четвертая официальная точка должна появиться в столичном аэропорту, настаивает Еремин.

Ее выбор будет происходить по установленным процедурам, что может занять года два. И сейчас среди вариантов нет фаворитов.

Возможно, это будет аэропорт не на базе существующих площадок. Будут учитываться все нюансы. Например, Кубинку можно использовать сейчас только для бизнес-авиации, так как есть ограничения по возможности приема тяжелых самолетов. Взлетно-посадочная полоса рассчитана под небольшие самолеты, уточнил Еремин.

Эксперт рассчитывает, что решение о том, быть или не быть четвертому столичному аэропорту на уровне федерального руководства будет принято до конца третьего квартала этого года, а потом приступят к выбору площадки. Начать эксплуатировать четвертый аэропорт надо будет уже в 2025-2027 годах, чтобы не было транспортного коллапса ни в небе, ни на подъездах к аэропортам, считают эксперты.
КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 30.03.2013; «АРМАВИА» ПРИЗНАЛА ДОЛГИ НЕПОДЪЕМНЫМИ 

Авиакомпания объявила себя банкротом 

Крупнейший армянский авиаперевозчик «Армавиа» вчера объявил себя банкротом и прекратил все полеты в Россию. Причиной стало тяжелое финансовое положение: задолженность «Армавиа» перед российскими банками, аэропортами и Росавиацией составляет около $25 млн. В авиакомпании уверяют, что всем пассажирам возместят стоимость билетов. Эксперты полагают, что потенциал армянского рынка высок и место «Армавиа» в ближайшее время займет новый перевозчик. 

Вчера национальный авиаперевозчик Армении «Армавиа» объявил о том, что с 1 апреля приостанавливает полеты и начинает процедуру банкротства. В сообщении отмечается, что «владелец «Армавиа» в течение трех лет вкладывал средства из других бизнесов для поддержания ее развития, но на сегодняшний день ситуация такова, что продолжать работу таким образом нет возможности». В пресс-службе пояснили, что полная отмена рейсов началась 29 марта: из международного аэропорта Еревана Звартноц не вылетели самолеты в Москву, Краснодар и Дубай. Собеседник «Ъ» добавил, что пассажирам вернут деньги за билеты с датой после 1 апреля, для этого необходимо обратиться в пункт продажи билетов. 

Российские пассажиры, вылетающие рейсами «Армавиа» до 1 апреля, смогут пересесть на паритетные рейсы «Аэрофлота», «Сибири» и «ЮТэйр». В Росавиации пояснили, что эти перевозки не будут безвозмездными: билеты на рейсы отечественных авиакомпаний пассажирам следует приобретать за свой счет, так как «Армавиа» является иностранным резидентом. В «Сибири» отметили, что при высоком спросе на российские направления авиакомпания готова выделить самолеты большей вместимости. 

«Армавиа» создана в 1996 году армянским бизнесменом Михаилом Багдасаровым и российской авиакомпанией «Сибирь». В 2005 году компания перешла под контроль Mika Limited господина Багдасарова, выкупившего 70% акций у «Сибири». Выполняла более 100 рейсов в неделю по более чем 40 направлениям в 20 стран мира. Парк «Армавиа» состоит из двух самолетов А320, трех Bombardier CRJ-200 LR и трех Boeing 737-55S. Финансовые и операционные показатели не раскрываются. 

О том, что «Армавиа» находится на грани банкротства, стало известно в четверг. Руководитель главного управления гражданской авиации Армении Артем Мовсисян сообщил, что компания не обладает финансовыми средствами для продления договора национального авиаперевозчика и не может выполнить обязательства, поставленные государством. Срок договора с правительством о получении эксклюзивных прав национального перевозчика у «Армавиа» истекал 22 апреля, но за продлением лицензии компания так и не обратилась. 

Сейчас долг «Армавиа» только перед Росавиацией, банками и аэропортами составляет около $25 млн. У компании есть просроченная задолженность перед Росавиацией за январь за предоставленное аэронавигационное обслуживание в размере более чем $288 тыс. Представитель Внуково сообщил «Ъ», что долг «Армавиа» перед аэропортом за обслуживание составляет порядка 44,3 млн руб. В 2012 году компания выполняла три рейса Москва–Ереван–Москва, в 2013 году – два, перевезя за первые два месяца во Внуково 15 тыс. пассажиров. В Домодедово, куда в 2012 году «Армавиа» выполняла один ежедневный рейс и перевезла 85 тыс. пассажиров, не дали информацию о финансовом статусе авиакомпании-партнера. По данным представителя «Базэл аэро» («Армавиа» летала в Краснодар и Сочи), задолженность компании перед аэропортами холдинга составляет около 900 тыс. руб. Кроме того, у «Армавиа» есть долги перед топливно-заправочными комплексами аэропортов. 

Кредиторами авиакомпании являются и российские банки. По сведениям источников «Ъ», задолженность перед ВЭБом не превышает нескольких миллионов рублей. ВТБ пытается вернуть через суд средства, выделенные компании и Mika Limited на рефинансирование кредитов, взятых на покупку самолета Sukhoi Superjet 100 (SSJ 100), сумма иска – $22 млн. Представители банков от комментариев отказались. «Армавиа» использовала SSJ 100 с апреля 2011 года, но так и не выплатила «Гражданским самолетам Сухого» около $4 млн за недофинансирование сделки, плановое техобслуживание и негарантийные работы. 

Руководитель аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев считает, что банкротство «Армавиа» стало следствием неумелого управления авиабизнесом и хаотичным формированием как парка самолетов, так и сети маршрутов. «Армавиа» не реализовала потенциал, связанный с наличием армянских диаспор по всему миру, а также с географическим положением страны, считает он, но эти факторы в ближайшее время привлекут на место компании нового перевозчика. 

ИНТЕРФАКС; 29.03.2013; ДОЛГ «АРМАВИА» ПЕРЕД «ВНУКОВО» СОСТАВЛЯЕТ 44 МЛН РУБ., ЗА АЭРОНАВИГАЦИЮ – $288 ТЫС. 

Авиакомпания «Армавиа», принявшая решение о приостановлении полетов с 1 апреля 2013 года, имеет существенные задолженности перед российскими аэропортами, говорится в пресс-релизе Росавиации.

«Авиакомпания «Армавиа» имеет существенные задолженности перед российскими аэропортами, топливно-заправочными комплексами и провайдером аэронавигационных услуг, и в настоящее время продолжается их увеличение. Несмотря на многочисленные переговоры российских авиапредприятий с руководством «Армавиа» и составление графиков погашения задолженностей, армянская сторона их не соблюдала», – говорится в сообщении.

В частности, по данным Росавиации, просроченная задолженность перед аэропортом «Внуково» составляет 44,3 млн руб., перед аэропортами Сочи и Краснодара – около 1 млн руб.

«Армавиа» также имеет просроченную задолженность за январь 2013 года перед ФГУП «Государственная корпорация по организации воздушного движения в Российской Федерации» за предоставленное аэронавигационное обслуживание в размере более $288 тыс.

Росавиация рекомендует пассажирам воспользоваться услугами российских авиакомпаний, выполняющих полеты по маршрутам «Армавиа».

«Вопросы возмещения денежных средств, затраченных на приобретение авиационных билетов на рейсы авиакомпании «Армавиа», следует решать в судебном порядке. Вся ответственность за срыв авиационных перевозок ложится на руководство авиакомпании «Армавиа», – отмечается в пресс-релизе.

Ранее сообщалось, что национальный авиаперевозчик Армении «Армавиа» принял решение о приостановке полетов с 1 апреля 2013 года, далее будет запущена процедура банкротства.

GAZETA.RU; НАРИНЭ КИРАКОСЯН (ЕРЕВАН), АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 29.03.2013; АВИАКОМПАНИЯ «АРМАВИА» С 1 АПРЕЛЯ ПРЕКРАЩАЕТ ПОЛЕТЫ; ПЕРЕВОЗЧИК ДОЛЖЕН РОССИЙСКИМ БАНКАМ И КОМПАНИЯ ОКОЛО $25 МЛН

«Армавиа» распрощалась с долгами

Авиакомпания «Армавиа» с 1 апреля прекращает полеты; перевозчик должен российским банкам, аэропортам и Росавиации около $25 млн. В правительстве Армении не исключают частичной национализации. Интерес к авиакомпании проявляли итальянские, армянские и российские инвесторы, но переговоры сорвались из-за оценки бизнеса.

Национальный авиаперевозчик Армении «Армавиа» с 1 апреля приостанавливает полеты, сообщили «Газете.Ru» в компании. «Авиация – та область, где нельзя останавливаться на достигнутом, – говорится в пресс-релизе перевозчика. – В течение трех лет владелец «Армавиа» вкладывал средства из других бизнесов для поддержания развития «Армавиа». Сегодня ситуация такова, что продолжать работу таким образом, дальше нет возможности, поэтому принято решение приостановить полеты и начать процедуру банкротства».

«Компания благодарит всех своих пассажиров, с которыми ей пришлось работать все 12 лет, и желает им удачи», – подытожили в «Армавиа».

Продажа билетов на рейсы «Армавиа» остановлена и в кассах, и в системе онлайн-продаж. С утра 29 марта ни один самолет авиакомпании не вылетел из ереванского аэропорта «Звартноц», сообщили «Газете.Ru» в аэропорту. Пассажирам компенсируют стоимость билетов на рейсы с датой после 1 апреля, говорят в компании, а пассажиров «Армавиа» до 1 апреля планируют отправить рейсами других авиаперевозчиков.

Забастовку объявили летчики компании, которым «Армавиа» задолжала зарплату за последние три месяца. Владелец компании Михаил Багдасаров встретился с пилотами, обещав погасить долги перед ними в первую очередь. В пятницу уволена часть административных сотрудников компании.

Задолженность авиакомпании «Армавиа» за аэронавигационное обеспечение в России составляет $288 тыс., сообщил источник в российских авиационных властях.

«Это уже просроченный платеж перед ФГУП «Госкорпорация по ОрВД» за январь 2013 года», – уточнил он, пояснив, что задолженность за последующие месяцы относится к текущей, поэтому пока назвать общую цифру задолженности сложно. По информации представителя «Базэл аэро» («Армавиа» летает в Краснодар и Сочи), задолженность «Армавиа» перед аэропортами холдинга составляет около 900 тыс. рублей (около $30 тыс.). Перед аэропортом Внуково задолженность превышает 44 млн рублей, сообщили в аэропорте. В Домодедово сумму задолженности не назвали.

У перевозчика задолженность и перед российскими банками: «ВЭБу «Армавиа» должна немного, – уточняет информированный источник, – всего несколько миллионов рублей». Долг перед ВТБ значительный: банк ранее предоставлял «Армавии» рефинансирование кредитов, взятых «Армавиа» на покупку самолета Sukhoi Superjet-100 (SSJ-100).

Теперь ВТБ пытается вернуть эти деньги и предъявил иск «Армавиа» и компании Mika Limited Михаила Багдасарова на сумму в $22 млн. От комментариев в госбанке воздержались.

Осенью 2012 года «Гражданские самолеты Сухого» (ГСС) оценили расходы, связанные с задолженностью авиакомпании «Армавиа» по эксплуатации самолета SSJ-100, более чем в $4 млн. Эта сумма включает в себя не только недофинансирование сделки, но и задолженность по обслуживаю машины и поставкам запчастей, сообщили тогда в ГСС.

Возможность банкротства «Армавиа» подтвердил начальник Главного управления гражданской авиации Армении Артем Мовсисян. В рамках процедуры банкротства правительство может найти другого инвестора для компании или «Армавиа» может быть частично национализирована, не исключил чиновник, общаясь с журналистами в четверг. В правительстве Армении национализацию компании мотивируют стратегическим значением перевозчика в условиях, когда наземное международное сообщение блокируется Турцией и Азербайджаном. Какой процент акций «Армавиа» может выкупить государство, Мовсисян не уточнил.

Владелец «Армавиа» несколько месяцев вел переговоры о продаже пакета акций перевозчика, оценивая актив в $50 млн; намерения приобрести компанию выражали итальянские и российские инвесторы, но переговоры сорвались. В последние дни в армянской прессе говорилось об интересе к «Армавиа» армянского предпринимателя Гагика Царукяна, но он опроверг эту информацию. «Потенциальные покупатели рассматривают компанию со стороны количества авиарейсов и направлений, – уточнил источник на авиационном рынке Армении, – а в последний год «Армавиа» передала львиную долю направлений, в частности в европейские страны, компаниям – партнерам. В итоге «Армавиа» стремительно теряла свою стоимость».

«Армавиа» была создана в 1996 году, в 2005 году перешла под контроль Mika Limited Багдасарова. Выполняла более 100 рейсов в неделю по более чем 40 направлениям в 20 стран мира. 12 апреля у компании истекал срок заключенного между компанией и правительством Армении договора, по которому «Армавиа» получила эксклюзивные права как национальный перевозчик. За продлением лицензии компания не обратилась.

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; 29.03.2013; НА МАРШРУТ МОСКВА ХЕЛЬСИНКИ НАЗНАЧАТ ПО ВТОРОМУ АВИАПЕРЕВОЗЧИКУ

Власти России и Финляндии договорились о назначении вторых назначенных перевозчиков на маршруте Москва-Хельсинки, об этом говорится в отчете с переговоров авиационных администраций двух стран, опубликованном на сайте Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиации). Первые назначенные перевозчики – «Аэрофлот» и Finnair – смогут выполнять по 14 полетов в неделю, вторые – по семь рейсов в неделю. Согласно решению авиационных администраций, вторые назначенные авиаперевозчики начнут работу в зимнем сезоне 2013/2014. 

Сейчас Finnair выполняет рейсы на направлении Хельсинки-Москва девять раз в неделю, летая ежедневно, а в воскресенье и пятницу – по два раза в день. Также финская авиакомпания заключила код-шеринговое соглашение с «Аэрофлотом», которое позволяет ей продавать билеты на семь еженедельных рейсов российского авиаперевозчика. В свою очередь, «Аэрофлот» продает билеты на семь еженедельных рейсов Finnair. 

Также российские власти согласились внести в приложение к двустороннему соглашению о воздушном сообщении (СВС) дополнительные маршруты между Финляндией и Китаем – это Хельсинки-Чунцин и Хельсинки-Сиань. Напомним, что авиакомпания Finnair в последние несколько лет активно развивает направления в Юго-Восточной Азии. В 2011 г. базирующийся в Финляндии перевозчик первым из авиакомпаний Северной Европы открыл прямые рейсы в Сингапур. Сейчас Finnair выполняет рейсы из Хельсинки в Дели, Сеул, Токио, Осаку, Нагою, Бангкок, Сингапур, Пекин, Шанхай и Гонконг, также в 2012 г. компания открыла рейсы в Чунцин. 

Некоммерческое использование материалов сайта ATO.ru (в том числе цитирование и сокращенное изложение) разрешается при условии размещения прямой ссылки на цитируемый материал или на главную страницу www.ato.ru. Любое коммерческое использование, а также перепечатка материалов возможны только с письменного разрешения редакции.

AVIAPORT.RU; ЕКАТЕРИНА ПАНОВА; 29.03.2013; БУДУЩЕЕ МАУ ЗАВИСИТ ОТ ЧАСТНЫХ ИНВЕСТИЦИЙ

Московский авиационный узел мог бы обслуживать 179 млн пассажиров в год к 2030 году, даже с учетом, что треть пассажиров, которые летают сейчас через Москву, будут пользоваться региональными аэропортами. При этом пропускная способность московских аэропортов ограничена возможностями системы ОрВД и вряд ли превысит 132 млн даже после окончания ее модернизации. Ограничителем роста пассажиропотока в МАУ сегодня остается также несовершенная транспортная инфраструктура Москвы и отсутствие грамотно организованных подъездов к аэропортам. При нынешних возможностях треть прогнозируемых пассажиров не сможет добраться до аэропорта. Таковы предварительные расчеты, полученные компаниями-консультантами правительства в вопросах развития МАУ, озвученные после совещанию рабочей группы по развитию московского авиационного узла. Денег, выделенных федеральным бюджетом, не хватает. Исправить ситуацию должно привлечение частных инвестиций.

Эти и другие предварительные данные, полученные консультантами в ходе исследований возможностей МАУ, до 15 апреля должны быть представлены первому вице-премьеру Игорю Шувалову, курирующему соответствующий вопрос в правительстве. Точные цифры должны быть посчитаны к первому июлю этого года. После консультанты выработают несколько возможных концепций развития столичных аэропортов, наиболее оптимальный из которых выберет правительство.

Сколько выдержит московское небо

Предварительные прогнозы пропускной способности МАУ подготовила компания Lufthansa Consulting. Согласно базовому сценарию, через московские аэропорты к 2030 году смогли бы пройти 179 млн пассажиров. Инновационный сценарий подразумевает пассажиропоток в 222 млн человек в год. Форсированный – до 300 млн. За основу дальнейших расчетов берется базовый сценарий. Специалисты отмечают, что с 2000 года пассажиропоток в МАУ стабильно рос на 12% год. При построении прогнозов был взят пессимистичный вариант, что рост замедлится до 6%. Учитывались масса показателей, включая динамику роста ВВП страны и региона, индекс мобильности населения, планы авиакомпаний и мировой опыт. Отмечается, что прогнозы строились исходя из ограничений по количеству ВПО, которые возможно совершить в МАУ, исходя из средней емкости борта 100 кресел. При этом есть основания полагать, что этот показатель со временем будет увеличиваться. Соответственно, при равном количестве ВПО количество пассажиров будет расти.

Однако 179 млн – оценка маркетинговая. Она базируется на потребностях и возможностях рынка, и не учитывает ограничения пропускной способности воздушного пространства и московских дорог. В настоящее время аэронавигационные возможности МАУ не позволят пропустить больше 132 млн человек, даже при условии, что полностью будет реализована ФЦП по развитию аэронавигации. Главными ограничителями московского воздуха специалисты называют большое количество пересекающихся потоков воздушных судов, следующих на прилет и вылет, близкое расположение аэродромов и беспрецедентное количество ведомственных ограничений. Даже после ввода третьей ВПП в «Шереметьево» нынешние ограничения системы ОрВД составляют около 923 тыс. ВПО в год, – это только 92 млн пассажиров на весь аэроузел; 378 тыс. ВПО (37,8 млн пассажиров) в «Домодедово», 396 тыс. ВПО (39,6 млн пассажиров) в «Шереметьево» и 149 тыс. ВПО (14,9 млн пассажиров) – во «Внуково». Когда систему усовершенствуют, предельная пропускная способность МАУ увеличится до 1 млн 318 тыс. ВПО в год, что соответствует 132 млн пассажиров в год.

В документах, подготовленных рабочей группой, говорится, что для достижения прогнозных показателей с точки зрения организации воздушного движения вокруг Москвы, необходимо обеспечить бесконфликтность схем прилета и вылета, двухкаскадное размещение зон ожидания, одностороннее движение на маршрутах и отсутствие точек пересечения повышенной сложности. Также следует разделить потоки воздушных судов для одновременного использования нескольких ВПП на аэродромах МАУ. Если этого не сделать, удовлетворить спрос на авиаперевозки в МАУ не получится.

Отмечается, что для оценки пропускной способности московского неба упор был сделан на инвестиционная модель развития МАУ, которая включает также развитие аэродромной и аэропортовой инфраструктуры.

Дорог на всех не хватит

Следующим ограничителем для развития московских аэропортов остается транспортная инфраструктура города. По оценкам экспертов, серьезные проблемы начнутся уже по достижению показателя в 87-92 млн человек в год. Как рассказал журналистам первый заместитель гендиректора дирекции Виктор Еремин, чтобы удовлетворить прогноз в 132 млн пассажиров к 2030 году, планируется значительно увеличить пропускную способность трасс и железнодорожных веток, ведущих в аэропорты. Для этого, в случае с «Домодедово», ведущее к терминалу шоссе, должно быть расширено на одну полосу с каждой стороны, а Павелецкое направление железной дороги должно получить пятый путь, который будет использоваться для движения аэроэкспресса и обслуживания запланированных к постройке «Большого Домодедово» и парка «Россия», в связи с чем интервал движения аэроэкспрессов вряд ли сократиться значительнее, чем до 20 минут. Однако это позволит повысить пропускную способность до необходимого показателя в 16 млн человек в год.

Железную дорогу во «Внуково» радужных перспектив не ждет. В лучшем случае, говорит В.Еремин, получается сократить интервал движения аэроэкспрессов в часы, когда он максимально востребован. О строительстве новой отдельной ветки аэроэкспресса речи не идет, на эти цели может потребоваться 65 млрд руб.

Решается вопрос с подъездными путями в «Шереметьево». Что касается строительства автомобильной дороги, в Минтрансе существует опасение, что любые новые дорожные объекты близ аэропорта будут интегрироваться в улично-дорожную сеть соседних населенных пунктов, в виду чего транспортный поток там может измениться непредсказуемым образом. Поэтому сейчас проекты строительства новых дорог проходят дополнительный анализ на предмет того, смогут ли ими воспользоваться именно авиапассажиры. Решается вопрос внутритерминального сообщения между северной и южной зоной «Шереметьево» и возможности строительства на севере станции аэроэкспресса.

Четвертый аэропорт нужен

Оценивая транспортные возможности столицы, в дирекции Московского транспортного узла полагают, строительства четвертого аэропорта городу не миновать. Но какой из существующих проектов получит развитие и будет ли аэропорт относиться с юридической точки зрения к МАУ, пока не решено. По расчетам В.Еремина, при сохранении текущего темпа роста пассажиропотока на уровне 12% в год, аэропорт должен быть полностью готов к эксплуатации к 2025-2027 году. «Сегодня впервые выражение «четвертая точка» прозвучало в официальных кругах. Существует установленная авиационными правилами и документами система выбора этой точки. Она досталась нам еще от советского союза. Для решения о том, где аэропорт будет располагаться, мы должны пойти все предусмотренные процедуры выбора. Все до этой процедуры – частное мнение», – прокомментировал В.Еремин. Он выразил надежду, что предварительное решение по выбору места для строительства «четвертой точки» может быть принято уже в третьем квартале этого года.

Кроме выбора аэропорта для развития, сохраняется вопрос его юридического статуса. Если он будет отнесен к МАУ, то попадет под действие межправительственных соглашений и станет участником квотирования международных рейсов наравне с существующими аэропортами. В таком случае, ему вряд ли удастся реализовать модель дискаунтера. Эта перспектива отпугивает инвесторов. А для того, чтобы обеспечивать аэропорту отраслевую специализацию, необходимы значительные средства на развитие инфраструктуры, в том числе, подвозной. По словам В.Еремина, с финансовой точки зрения намного выгоднее либо показать, что это новый аэропорт не попадает в МАУ, либо дождаться присоединения России к договору об «Открытом небе». Председатель совета партнеров компании Vegas Lex Альберт Еганян отметил, что европейские партнеры уверены, это должно произойти не позже 2016 года.

Кто за все заплатит

Наряду с инвестированием в новый аэропорт, сохраняется вопрос, откуда брать деньги на развитие уже имеющихся. Нынешняя инфраструктура не позволит обслуживать даже те скромные 132 млн пассажиров, с которыми, теоретически, справится ОрВД. В Минтрансе отмечают, что бюджетное финансирование проекта предусмотрено только до 2015 года в объеме 85 млрд руб. В качестве примера А.Еганян приводит финансирование реконструкции ВВП и рулежных дорожек: только на эти цели потребуется порядка 125 млрд руб.

Соответственно, недостающий объем планируется привлечь с рынка. В ближайшие 10 лет МАУ понадобится 40-60 млрд частных инвестиций. «Эти средства потребуются не одномоментно. Эта сумма включает не только реконструкцию взлетно-посадочных полос и аэродромов, но и всю внутреннюю и смежную инфраструктуру аэропортов», – уточнил А.Еганян. По его словам средства будут направлены на 12-16 проектов в рамках развития МАУ.

Он отметил, что каждый проект будет иметь самостоятельные схемы привлечения и возврата инвестиций. Это может быть договор концессии, контракт жизненного цикла или компиляция разных схем. В случае с аэропортом «Шереметьево», в Дирекции московского транспортного узла не исключили включения инвестиционного сбора в аэропортовые сборы.

С точки зрения использования объектов аэродромной инфраструктуры, консультанты предлагают рассмотреть три основных варианта: аренду, плату за доступ к инфраструктуре и комбинированный вариант, который предполагает использование инструментов аренды, плату за доступ к инфраструктуре и государственное софинансирование. В первом случае управляющей компании предлагается самостоятельно привлекать инвесторов и развивать инфраструктуру, после чего взимать плату за предоставление ее операторам аэропортов. Согласно предложенной методике расчета, арендная плата может составить 2,6 млрд руб. в год за одну ВВП. Это грозит значительным повышением тарифа на «взлет-посадку» и может привести к росту стоимости авиабилета на 2-3%.

В качестве альтернативного сценария предлагается рассмотреть плату за доступ к инфраструктуре. Преимуществом этого метода консультанты называют возможность распределения расходов между всеми компаниями на территории аэропорта. В таком случае платеж за пользование инфраструктурой будет составлять какой-то процент от выручки этих компаний. Комбинированный вариант предполагает схему, включающую обе вышеупомянутых и софинансирование эксплуатационных расходов управляющей компании со стороны государства.

Отдельным образом рассматривается привлечение инвестиций на развитие аэропорта «Шереметьево». Мастер-план развития аэропорта предполагает строительство обновленного комплекса на месте нынешнего терминала B, открытие тоннеля между северной и южной зоной и станции аэроэкспресса в серверной зоне. Изначально предполагалось, что стоимость только одного тоннеля на стадии концепции составит порядка 11 млрд руб. Позже путем упрощения проекта эту цифру удалось снизить до 7 млрд, государство выделяет на проект 1 млрд 600 млн рублей.

С учетом непростой финансовой ситуации аэропорта, привлечь инвестора может быть не просто. Для возврата вложенных денег предлагается два варианта: либо введение инвестиционного сбора за пользование будущим тоннелем, либо присовокупление его к терминалу с тем, чтобы компенсацию расходов на тоннель заложить в стоимость услуг терминала, соответственно, попытаться окупить его за счет неавиационных доходов.

Приоритет у регионов

Вместе с тем, в министерстве транспорта заявляют, что приоритетом сегодня является развитие авиации в регионах. И все планы по усовершенствованию МАУ строятся с учетом повышенного внимания правительства к региональной авиации. «Мы не рассматриваем развитие московского авиационного узла в отрыве от перевозок в других регионах. Сейчас для нас приоритетом является организация перевозок «point-to-point» между региональными аэропортами», – сказал журналистам заместитель министра транспорта РФ Валерий Окулов.

В свою очередь, в Vegas Lex считают, что при условии успешной реализации программы субсидирования региональных авиаперевозок через регионы будут летать 30-40% тех, кто сегодня вынужден совершать пересадки в Москве. В Дирекции московского транспортного узла отмечают, что часть международных перевозок также должны «переехать» из Москвы в регионы.

В качестве примера приводят авиасообщение с Китаем. Все новые рейсы в рамках межправительственных соглашений прошлым летом полетели из регионов. «Летом прошлого года весь Китай раздали регионам. Решили не затягивать больше на Москве международные линии. Правда, пока не понятно, как это повлияет на динамику роста пассажиропотока», – отметил В.Еремин. Напомним, ранее замминистра транспорта В.Окулов пообещал, что программа субсидирования региональных авиаперевозок должна распространиться на все субъекты РФ и стать круглогодичной. Правда, В.Еремин заметил, что между федеральными округами перемещаться будет по-прежнему не просто. Программ, предназначенных повсеместно удешевить перелеты между субъектами, пока не реализовано.
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