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РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; МАРИЯ ГОЛУБКОВА; 03.04.2013; ДЕПУТАТЫ ПЕТЕРБУРГА НЕ РАЗРЕШИЛИ ШКОЛЬНИКАМ ЕЗДИТЬ ЛЕТОМ СО СКИДКОЙ

Депутаты Санкт-Петербурга отказались предоставлять школьникам и студентам льготу на проезд в электричках в течение всего года. Как сообщает корреспондент «РГ» из Мариинского дворца, у городских парламентариев не хватило для этого полномочий. 

Как полагает автор законопроекта Марина Шишкина, прекращение льготы с окончанием учебного года лишает семьи, особенно малоимущие, возможности проводить досуг за городом. Изменения, предложенные ею в Социальный кодекс Санкт-Петербурга, позволили бы школьникам старше 7 лет и студентам очной формы обучения круглогодично пользоваться льготным проездом в пригородных электропоездах Петербурга с 50-процентной скидкой от действующего тарифа. 

С инициативой уже согласился губернатор Санкт-Петербурга. Расходы по данной статье могли бы составить 40,3 миллиона рублей. А поскольку данная льгота на 95 процентов финансируется из федерального бюджета, депутат Шишкина предложила коллегам принять законопроект в первом чтении, обозначив намерение Петербурга поддерживать молодежь. Затем мог бы последовать двухмесячный срок на подготовку поправок, чтобы дождаться ответа из министерства транспорта и министерства финансов. Вице-губернатор Сергей Вязалов уже обратился к министру транспорта РФ Максиму Соколову с просьбой подать заявку в Минфин на выделение дополнительных средств. 

В случае, если федеральные власти откажут в финансировании, нагрузка могла бы быть посильной и для городского бюджета, однако потребовала бы ограничений. К примеру, проезд в летнее время мог бы предоставляться только жителям Санкт-Петербурга. Депутаты, однако, решили сначала дождаться ответа от федеральных властей, и лишь потом возлагать новые обязательства на городской бюджет – с учетом решения, принятого на высшем уровне.

ИНТЕРФАКС; 03.04.2013; ЛОГИСТИЧЕСКОЕ СП «ТАМОЖЕННОЙ ТРОЙКИ» МОЖЕТ БЫТЬ СОЗДАНО БЕЗ ТРАНСКОНТЕЙНЕРА 

Правительство РФ обсуждает вариант создания совместного логистической компании России, Белоруссии и Казахстана (ОТЛК) без внесения в ее капитал контрольного пакета акций ОАО «Трансконтейнер», принадлежащего ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД).

«Нужно понять: мы создаем ОТЛК с «Трансконтейнером» или без», – заявил «Интерфаксу» замглавы департамента государственного регулирования тарифов, инфраструктурных реформ и энергоэффективности Минэкономразвития РФ Ярослав Мандрон в кулуарах транспортного форума, организованного газетой «Ведомости» в среду в Москве.

По его словам, этот вопрос, в частности, обсуждался на совещаниях у помощник президента РФ Эльвиры Набиуллиной. При этом, однако, Я.Мандрон отметил, что окончательное решение по этому поводу не принято, и есть «разные варианты».

В случае, если будет принято решение создавать СП без участия «Трансконтейнера», взнос РФ может быть безимущественным. «Например, деньгами (внести – ИФ) какую-то сумму», – сказал он.

После решения этого вопроса, по словам Я.Мандрона, появится определенность и со схемой дальнейшей приватизации «Трансконтейнера». «Если в этой части определимся, тогда дальше и судьба (оператора – ИФ) будет определена», – сказал он.

Между тем президент РЖД Владимир Якунин в кулуарах форума заявил журналистам, что на заседании у Э.Набиуллиной была достигнута предварительная договоренность о создании ОТЛК с внесением в ее капитал пакета акций «Трансконтейнера» (совещание проводилось с участием представителей Минтранса, Минэкономразвития, Росимущества, Федеральной таможенной службы, а также с заинтересованными организациями). «Все присутствующие позитивно оценили результаты переговоров, которые проведены с казахами и белорусами, договорились уточнить финансовую модель проекта и в целом согласились с необходимость ее воплощения в жизнь (с «Трансконтейнером» – ИФ). Мы рассмотрели все возможности и на этом варианте остановились», – заявил глава монополии.

По его словам В.Якунина, подготовить уточненную финансовую модель проекта стороны договорились к 1 маю, до лета провести «согласительные мероприятия», «чтобы в середине года заявить о создании» СП.

Как сообщалось ранее, РЖД предложили передать свой пакет в «Трансконтейнере» в капитал объединенного логистического оператора РФ, Белоруссии и Казахстана в 2012 г. Между тем, чиновники пока высказываются в пользу приватизации всего этого пакета сразу или 25% на первоначальном этапе. Кроме того, за такой сценарий выступают и представители крупнейшего миноритария оператора – группы FESCO – и купившей ее группы «Сумма» Зиявудина Магомедова.

Интерес к акциям «Трансконтейнера» ранее также проявляли UCL Владимира Лисина и группа Globaltrans (правда ее гендиректор Сергей Мальцев заявлял, что интерес его компании к этому активу не является первоочередным). Кроме того, потенциальную заинтересованность выражали ОАО «АФК «Система» и ЗАО «Нефтетранссервис».

Между тем, в конце 2012 г. глава министерства транспорта РФ Максим Соколов заявил, что вопрос о дальнейшей приватизации «Трансконтейнера» будет решаться после оценки сделки РЖД по покупке французского логистического оператора GEFCO. «РЖД сделали определенные шаги в развитии логистической составляющей, поэтому ситуация изменилась: (было сделано – ИФ) приобретение, позволяющее в большей степени проявлять РЖД не только как инфраструктурную компанию», – отмечал чиновник.

Позиции сторон по этому вопросу ранее обрисовал вице-премьер РФ Аркадий Дворкович. «Есть позиция, ранее определенная, что «Российские железные дороги» должны концентрироваться на инфраструктурном бизнесе (это было определено документами о ж/д реформе, которая должна была завершиться еще к 2011 г. – ИФ). Есть позиция В.Якунина, что РЖД все-таки должна остаться логистической компанией, то есть заниматься и перевозками», – говорил он, уточняя, что глава РЖД ссылается на «опыт стран, где ж/д монополии являются логистическими компаниями» – например, Германии.

ТРИБУНА; АНДРЕЙ ИЛЬИН; 04.04.2013; ЗИМА ПРОШЛА ПО ПЛАНУ

Несмотря на продолжительные холода с большим количеством снежных осадков, Росавтодор сумел обеспечить практически бесперебойное функционирование российских автодорог в зимний период 2012-2013 годов. О том, какие меры для этого были предприняты, корреспонденту «Трибуны» рассказал начальник управления эксплуатации автомобильных дорог Федерального дорожного агентства Игорь Астахов. 

В полном соответствии с мудрой народной пословицей, рекомендующей «готовить сани летом», в целях своевременной и качественной подготовки автомобильных дорог к зиме уже 4 июня 2012 года Федеральным дорожным агентством было издано специальное Поручение № СП-1/31. При этом, как отметил Игорь Астахов, все основные мероприятия, предусмотренные указанным документом, «были выполнены в установленные сроки». В том числе были приведены в рабочее состояние более тысячи баз хранения противогололедных материалов (ПГМ), которые были заготовлены в следующих объемах: фрикционные материалы – 2170 тыс. кубометров, твердые химические – 606 тыс. тонн, жидкие хлориды – 33 тыс. тонн. В целом, как показала практика, этого оказалось вполне достаточно. Лишь жидких хлоридов пришлось использовать в 2,5 раза больше, чем предполагалось ранее. Помимо этого, по словам Игоря Астахова, к зиме специально были подготовлены 970 отопительных систем, 44 760 водопропускных труб и 21,7 тыс. п.м. водоотводных сооружений. Также вдоль федеральных трасс были обустроены 945 помещений для отдыха и обогрева. 

Для очистки дорог от снега и наледи в соответствии с Поручением были подготовлены 8950 единиц дорожной техники. Однако «для ликвидации негативных последствий сложных погодных условий, дорожно-транспортных происшествий и других чрезвычайных ситуаций» пришлось дополнительно привлечь более 1500 машин. В результате по состоянию на 1 апреля на работах по снегоочистке и россыпи ПГМ за весь зимний период было занято 9940 единиц дорожной техники. 

Как особо отметил Игорь Астахов, при выполнении работ по обеспечению безаварийного и беспрепятственного движения на сети автомобильных дорог федерального значения органы управления дорожным хозяйством (ОУДХ) и подрядные организации Росавтодора плотно взаимодействовали с ГИБДД, МЧС, администрациями субъектов РФ и органами местного самоуправления. В частности, был проведен комплекс совместных мероприятий, направленных на максимально возможное уменьшение риска возникновения негативных последствий, таких как остановка движения при сложных погодных условиях на проблемных участках дорог, заторы и другие чрезвычайные ситуации. 

Оперативные дежурные всех структур и ведомств проводили постоянный анализ гидрометеоинформации, что позволяло принимать своевременные управленческие и технологические решения, обеспечивающие бесперебойное и безопасное движение. 

По словам Игоря Астахова, использование автоматических дорожных метеостанций дало возможность лучше прогнозировать состояние дорожного покрытия участков и фиксировать его температуру. Составной частью метеосистемы являются аналитическая и экспертная автоматизированные подсистемы, позволяющие оценить состояние покрытия и условия проезда в текущий момент времени, сделать прогноз на перспективу в 2-4 часа и выдать рекомендации по адресам, технологии, материалам и срокам проведения работ. 

«Все это также позволило при проведении дорожных работ перейти от метода «ликвидация последствий» к методу их профилактики, что уменьшило количество экстремальных ситуаций на дороге и сократило расход противогололедных материалов», – подчеркнул Игорь Астахов.

КОММЕРСАНТЪ – СРЕДНЯЯ ВОЛГА; СЕРГЕЙ ПЕТУНИН; 04.04.2013; САРАТОВСКИЕ ДОРОГИ МЕНЯЮТ НАПРАВЛЕНИЕ

Облправительство хочет передать в федеральную собственность несколько трасс

Комитет дорожного хозяйства Саратовской области считает необходимым сократить число региональных трасс в регионе. Чиновники полагают, что перевод дорожной сети в федеральное подчинение позволит улучшить качество дорог в области. Конкретных цифр потенциального дохода для областного бюджета пока не называется. В Росавтодоре не исключают возможность передачи дорог в федеральную собственность. Наблюдатели считают это необходимым, но опасаются, что задумка может провалиться.О том, что область считает необходимым сократить количество региональных трасс, еще во вторник на заседании межведомственной комиссии в правительстве области заявил председатель комитета дорожного хозяйства Николай Чуриков. По его словам, изменение статуса дорог позволит сократить расходы на содержание дорожной инфраструктуры региона,ставится задача по сокращению числа автострад регионального подчинения. В качестве примера господин Чуриков назвал Самарскую область, в которой региональная дорожная сеть, по его словам, составляет 6 тыс. км против 10 тыс. км в Саратовской области.

В профильном комитете сообщили, что в 2013 году в федеральную собственность планируется передать дороги: Энгельс–Ершов–Озинки–граница Казахстана; Самара–Пугачев–Энгельс–Волгоград; обход Саратова от автомобильной дороги Сызрань – Саратов – Волгоград до мостового перехода через Волгу у села Пристанное; мостовой переход через Волгу у села Пристанное; подъезд к Балаковской АЭС от федеральной автомобильной дороги Сызрань – Саратов – Волгоград. В профильном комитете считают, что все они соответствуют федеральным нормативам. 

Отметим, федеральные трассы – это трассы, соединяющие административные центры, различные подъездные и соединительные дороги, а также дороги, входящие в состав европейской и азиатской международных автомобильных сетей. Поэтому теоретически все перечисленные комитетом автострады могут поменять статус.

Сколько денег области удастся сэкономить на данных мероприятиях, в правительстве области не говорят. «Таких расчетов пока не проводили, в случае перевода автодорог в федеральную собственность, на их содержание будут поступать средства из федерального бюджета, а это позволит сократить местные расходы», – говорят в пресс-службе ведомства.

Сейчас, по данным комитета дорожного хозяйства Саратовской области, значительная доля дорог не отвечает нормативным требованиям. 15% (1,5 тыс. км) региональных дорог требуют капитального ремонта. В этом году на ремонт дорог области из бюджетов разных уровней будет направлено 4,9 млрд рублей. Из них 3,9 млрд – средства федерального бюджета, 1 млрд – региональные субсидии. Основной упор правительство планирует сделать на сохранение сети, то есть нужно успеть восстановить больше дорог, чем за год придет в негодность. На эти цели будет потрачено 1,8 млрд рублей. По данным комитета дорожного хозяйства, за последние 6 лет было отремонтировано 150 км региональных дорог. В 2010 году на восстановление было потрачено около 950 млн руб, в 2012 году – 1,2 млрд, в 2013 – 1,8 млрд рублей. 

В Федеральном дорожном агентстве министерства транспорта РФ (Росавтодор) вчера затруднились прокомментировать ситуацию с передачей саратовских дорог в федеральную собственность, сославшись на то, что заявок из регионов очень много и каждую нужно рассматривать отдельно. Тем не менее саму возможность данного мероприятия в Росавтодоре не исключили.

Депутат Саратовской областной думы Леонид Писной говорит, что передавать дороги в федеральную собственность нужно, но вероятность того, что удастся это сделать, очень мала. «Нам это нужно, потому что чем меньше опорная сеть, тем меньше нагрузка на региональный бюджет, будут поступать федеральные деньги на их обслуживание. Но это получится только в том случае, если удастся доказать, что нет альтернативного направления, а это маловероятно. У нас уже были попытки передачи региональных трасс в федеральное подчинение, но далеко не все удачные», – говорит господин Писной.

Аналитик «Инвесткафе» Дарья Пичугина считает, что передача дорог в ведение Федерации действительно благоприятно скажется на областном бюджете. «Финансовая помощь будет выражаться в том, что все расходы на содержание дорог будут финансироваться из федерального бюджета, таким образом область сэкономит значительные средства. Так, на содержание дорог в 2012 году область потратила 3,4 млрд руб., что в 1,4 раза выше, чем в 2011 году, и составило порядка 5,8% от доходов бюджета области», – говорит госпожа Пичугина.

РИА «НОВОСТИ»; 03.04.2013; МОСКВИЧИ СМОГУТ ПРОГОЛОСОВАТЬ ЗА УДОБНЫЙ СПОСОБ НУМЕРАЦИИ СЪЕЗДОВ С МКАД

Департамент транспорта и развития дорожно-транспортной Москвы объявил на своем официальном сайте голосование за оптимальный метод нумерации съездов с МКАД, сообщает в среду пресс-служба ведомства.

Как уточняет пресс-служба, установленные в настоящее время дорожные указатели и знаки не всегда дают четкое понимание, из-за чего водители пропускают нужные им повороты. В конце января департамент предложил пронумеровать съезды на МКАД для удобства водителей.

«Новые обозначения помогут водителям лучше ориентироваться по навигаторам. Департамент предлагает публично обсудить эту идею на своем официальном сайте и проголосовать за понравившейся вариант «, – говорится в сообщении.

По данным пресс-службы, разработано три варианта нумерации съездов. Первый вариант – по аналогии с циферблатом, присваивание номеров съездов с МКАД осуществляется по аналогии с минутами на часах. Еще один из предложенных вариантов – по аналогии с улицей, устанавливается название трассы и привязывается номер съезда на узле по часовой стрелке. Четные номера обозначают въезд в центр, нечетные – съезд с МКАД.

Третий вариант предполагает нумерацию по аналогии с километражем – съезды с внешней стороны МКАД нумеруются по часовой стрелке с помощью нечетных номеров, въезды в Москву нумеруются по часовой стрелке при помощи четных номеров, добавляется в материале.

«Только совместное решение москвичей и городских властей способно решить транспортные проблемы города и совершенствовать дорожную инфраструктуру столицы», – приводятся в сообщении слова заммэра Москвы, руководителя департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Максима Ликсутова.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 04.04.2013; «ТРАНСКОНТЕЙНЕР» УЕЗЖАЕТ ОТ ПРИВАТИЗАЦИИ 

Администрация президента поддержала создание новой логистической компании 

ОАО РЖД, заручившись поддержкой администрации президента, рассчитывает вскоре объявить о создании Объединенной транспортно-логистической компании (ОТЛК) России, Белоруссии и Казахстана. Основным активом СП, несмотря на сомнения Минэкономики, должны стать 50% плюс 2 акции «Трансконтейнера»; стоимость контейнерного бизнеса ОТЛК составит $3,54 млрд. Но для «Трансконтейнера» проект может обернуться сокращением парка в собственности. Бизнес-план ОТЛК предполагает, что компания будет напрямую закупать подвижной состав для маршрута Китай–ЕС, а затем сдавать платформы дочерним компаниям в оперирование. 

Вчера президент ОАО РЖД Владимир Якунин заявил, что затянувшийся вопрос создания ОТЛК недавно обсуждался на совещании у помощника президента Эльвиры Набиуллиной, там присутствовали представители Минтранса, Минэкономики, ФТС и Росимущества (по данным «Ъ», совещание состоялось вечером 1 апреля). «Позитивно оценили предварительные результаты переговоров, которые мы провели с Казахстаном и Белоруссией. Договорились уточнить финансовую модель реализации проекта и в целом согласились с необходимостью его воплощения в жизнь»,– заверил глава РЖД, подчеркнув, что «остановились на варианте», предполагающем внесение в ОТЛК 50% плюс 2 акций «Трансконтейнера». По словам господина Якунина, уточненная финансовая модель ОТЛК должна быть подготовлена в мае, а до июня пройдут «все согласительные мероприятия», чтобы к середине года подготовить «решение о создании» СП. 

О том, что Россия, Белоруссия и Казахстан решили создать совместную компанию по организации железнодорожных контейнерных перевозок, сообщил премьер Дмитрий Медведев по итогам встречи глав правительств трех стран в июне 2012 года. Бизнес-план СП готовила Boston Consulting Group. Согласно презентации ОТЛК (есть у «Ъ»), компания получит приграничные терминалы на станциях Достык и Хоргос (Казахстан), Брест (Белоруссия) и Забайкальск (Россия). Их общая стоимость – $541 млн. Еще на $144 млн ОТЛК получит «сухие» порты (в Москве, Нижнем Новгороде, Екатеринбурге, Новосибирске, Алма-Ате, Астане и Минске). Парк платформ компании будет стоить $5,4 млрд, парк контейнеров – $589 млн. Наибольший вклад будет со стороны России – 24,4 тыс. платформ и более 59 тыс. контейнеров. Казахстан внесет в ОТЛК 4,5 тыс. платформ и 3 тыс. контейнеров, Белоруссия – 1,2 тыс. платформ и 3 тыс. контейнеров. 

ОТЛК, как предполагается, получит контрольные пакеты «Трансконтейнера», белорусского «Белинтертранса», казахского «Казтранссервиса» и 100% «Кедентранссервиса» (СП «Трансконтейнера» и «Казахстан Темир Жолы»). Целевая модель предполагает, что у каждой из сторон будет по 33% акций СП. Но на первом этапе доля России будет контрольной – с учетом того что она внесет основные активы ОТЛК. Белоруссия и Казахстан могут нарастить свои доли в СП до целевых за счет капитализации дивидендов (предполагается, что они составят 10% от чистой прибыли ОТЛК до 2018 года и 25% – после). Ориентировочная стоимость контейнерного бизнеса СП – $3,54 млрд. Компания должна быть зарегистрирована в России во второй половине 2013 года. 

Чистая прибыль ОТЛК уже в 2015 году может составить $400 млн, а к 2020 году – $1 млрд. Выручка в 2015 году прогнозируется на уровне $1,69 млрд, а к 2020 году должна достигнуть $4,4 млрд. Объем перевозок – 1,9 млн ДФЭ к 2015 году и более 4,2 млн ДФЭ к 2020 году. Но ОТЛК потребует от акционеров и серьезных инвестиций в развитие. По расчетам консультантов, в обновление парка компании (на закупку 53 тыс. платформ) нужно инвестировать $5,4 млрд к 2020 году. Еще $685 млн необходимо вложить в развитие терминалов. При этом бизнес-план предполагает, что на первом этапе ОТЛК получит лишь акции профильных компаний России, Казахстана и Белоруссии, а не их активы. Но новые вагоны для работы на маршруте Китай–ЕС предполагается закупать напрямую на баланс ОТЛК, которая уже затем будет сдавать подвижной состав в оперирование дочерним компаниям. 

«Трансконтейнер», по данным «Ъ», до 2020 года прогнозирует выбытие 3,2 тыс. 40-футовых и 6,6 тыс. 60-футовых платформ. Но глава «Infoline-Аналитика» Михаил Бурмистров не видит серьезной проблемы для российской компании в том, что новый парк она будет арендовать у ОТЛК. «Это будут внутрихолдинговые отношения, которые не отразятся на эффективности бизнеса в целом»,– пояснил эксперт. Соотношение парка в собственности и аренде у «Трансконтейнера» могло бы иметь значение только в случае приватизации компании, которой не будет при создании ОТЛК. 

Напомним, что за приватизацию «Трансконтейнера» до недавнего времени выступало Минэкономики. В письме в правительство осенью прошлого года (копия есть у «Ъ») заместитель министра Сергей Беляков отмечал, что от продажи 50% плюс 2 акций «Трансконтейнера» можно выручить до 35 млрд руб., а международную логистическую компанию можно создать и без активов. Но за последнее время в министерстве изменили свой взгляд на ОТЛК, уточнил источник «Ъ» в Минэкономики. «В ОАО РЖД аргументированно настаивают, что без наполнения активами проект не будет иметь смысла. Мы не выступаем против, но предлагаем еще раз пересчитать экономический эффект от создания ОТЛК для бюджета РФ, для самой монополии»,– сказал собеседник «Ъ». 

РИА «НОВОСТИ»; 03.04.2013; ВЛАСТИ РФ ПОДДЕРЖАЛИ СОЗДАНИЕ ОТЛК С ВНЕСЕНИЕМ 50% «ТРАНСКОНТЕЙНЕРА» – ЯКУНИН

Власти РФ поддержали создание Объединенной транспортно-логистической компании стран ТС (ОТЛК) с внесением 50% акций «Трансконтейнера» , принадлежащих РЖД , сообщил журналистам президент железнодорожной монополии Владимир Якунин.

«Прошло совещание у (помощника президента РФ) Эльвиры Сахипзадовны Набиуллиной во исполнение поручения президента страны, на котором присутствовали представители Минтранса, Минэкономразвития, руководители Росимущества и Таможни. Там обсуждался эффект от создания ОТЛК, и все присутствующие позитивно оценили предварительные результаты переговоров, которые мы провели с Казахстаном и Белоруссией. Договорились уточнить финансовую модель реализации проекта и в целом согласились с необходимостью его воплощения в жизнь», – сказал глава РЖД в кулуарах конференции, организованной газетой «Ведомости».

На вопрос, учитывает ли это решение предложение РЖД о внесении в ОТЛК 50% акций «Трансконтейнера», Якунин ответил утвердительно. «Мы на этом варианте остановились», – сказал глава РЖД.

По его словам, финансовая модель ОТЛК должна быть подготовлена до мая, до июня будут проведены все согласительные мероприятия, которые зависят и от участников ОТЛК и по линии международных соглашений, чтобы в середине года «заявить о решении о создании».

РЖД в 2012 году заявили о планах создания единого логистического оператора на паритетных условиях с Казахстаном и Белоруссией, стоимость которого может составить более 2 миллиардов долларов. Основой для компании была предложена «РЖД Логистика» (100%-ная «дочка» РЖД). РЖД со своей стороны предложили внести в уставный капитал ОТЛК 50% акций ОАО «Трансконтейнера». Предполагается, что нацкомпания «Казахстан Темир Жолы» (Казахстанские железные дороги) внесет в СП акции ряда своих «дочек», в том числе АО «Казтранссервис» и АО «Кедентранссервис», Белорусские железные дороги – терминалы в Бресте и активы «Белинтертранса».

ИНТЕРФАКС; 03.04.2013; ФАС ВЫДАЛА МПК УТОЧНЕННОЕ РАЗРЕШЕНИЕ НА ПОКУПКУ ДОЛИ ПОДМОСКОВЬЯ В ЦППК 

Федеральная антимонопольная служба (ФАС) РФ разрешила миноритарию ОАО «Центральная пригородная пассажирская компания» (ЦППК) – ООО «МПК» – приобрести 25% + 1 акция ж/д оператора, став владельцем контрольного пакета его акций, следует из сообщения ведомства.

Соответствующее решение было принято 29 марта.

Источник, близкий к МПК, пояснил «Интерфаксу», что речь идет о повторном ходатайстве компании о покупке доли Подмосковья в ж/д операторе с учетом ранее приобретенного пакета ЦППК у ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД). «В первоначальном ходатайстве доля компании должна была составить 50% минус 2 акции, однако с тех пор была проведена продажа 25% минус 3 акции оператора, которые принадлежали РЖД. В результате потребовалось уточнение финального пакета», – отметил собеседник агентства. В нынешнем сообщении ФАС отмечается, что в случае проведения сделки МПК консолидирует 75% минус 1 акция Центральной пригородной пассажирской компании.

При этом ведомство сохранило поведенческие предписания по «подмосковному» ходатайству. В частности, при совершении сделки ЦППК должна будет «обеспечивать платежеспособный спрос на пригородные перевозки» по регулируемым тарифам – «без применения повышающих коэффициентов». Кроме того, оператор не сможет заменять или отменять поезда с регулируемыми тарифами без согласования с представителями регионов РФ (помимо Москвы и Подмосковья, компания осуществляет перевозки во Владимирской, Рязанской, Тульской, Орловской, Курской, Брянской, Калужской и Смоленской областях).

Между тем, как сообщалось ранее, власти Подмосковья отказались от продажи своего пакета (торги предполагалось провести 26 марта, начальная цена была установлена на уровне 771 млн рублей, шаг аукциона – в 38 млн рублей).

В РЖД агентству в среду сообщили, что в настоящее время компания не планирует продавать оставшийся пакет ЦППК.

«Центральная пригородная пассажирская компания» была создана в рамках реформы железнодорожного транспорта и сейчас является крупнейшим в РФ региональным перевозчиком (с долей более 50%). Перевозчик работает на всех столичных направлениях, ежедневно обслуживая 1,3 млн пассажиров и оперируя 1,1 тыс. электричек. В 2012 г. объем перевозок вырос на 12,1%, примерно до 500 млн человек.

Как сообщалось ранее, изначально 50% минус 2 акции пригородной компании принадлежали РЖД, по 25% + 1 акции – Москве и Московской области. В конце 2011 г. МПК (по неофициальной информации, контролируется совладельцами «Трансмашхолдинга» (РТС: TRMH) Искандером Махмудовым и Андреем Бокаревым) приобрела пакет правительства Москвы, выиграв соответствующие торги. В январе 2013 г. после такого же тендера РЖД новый миноритарий ЦППК приобрел 25% минус 3 ее акции. В итоге МПК консолидировала 50% минус 2 акции ж/д оператора.

Вторым претендентом на приватизируемые пакеты выступало ООО «Симпер». Эта компания, возможно, также связана с владельцами МПК. Согласно информации базы данных «СПАРК-Интерфакс», компании принадлежит 50% акций ЗАО «Трансметрострой» (ТМС, Москва). Генеральный директор ТМС Марат Рахимов возглавляет ОАО «Казметрострой» (КМС), которое, в частности, будет строить станции и в столичном метро. Ранее в СМИ фигурировала информация об интересе А.Бокарева к приобретению КМС.

ИТАР-ТАСС; 03.04.2013; СТРОИТЕЛЬСТВО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПЕРЕХОДА МЕЖДУ САХАЛИНОМ И МАТЕРИКОМ ПОЗВОЛИТ СЭКОНОМИТЬ НА ГРУЗОВЫХ ПЕРЕВОЗКАХ

Паромная переправа через Татарский пролив устарела и необходимо наконец начать строительство железнодорожного перехода между материком и островом Сахалин. Об этом заявил министр по развитию Дальнего Востока – полпред президента РФ в Дальневосточном федеральном округе Виктор Ишаев.

Мост должен соединить село Селихино, расположенное рядом с Комсольском-на-Амуре, и посёлок Ныш на северо-востоке Сахалина.

 «Существующая паромная переправа между Холмском и Ванино давно устарела, – говорит Ишаев, – а закупка новых паромов для увеличения грузопотока с материка на остров невыгодна из-за частых штормов в Татарском проливе».

Существует также проблема переправки грузов в страны Азиатско-Тихоокеанского региона. Даже незамерзающие сахалинские порты не могут справиться с этой задачей зимой. На данный момент основной грузопоток проходит через порты Приморского края.

Идея строительства железнодорожного перехода с материка на Сахалин обсуждается последние десять лет и до сих пор не до конца понятно – будет ли это мост, тоннель или дамба. Реализация подобного проекта потребует больших финансовых затрат, которые, по оценке экспертов, могут составить более 400 млрд рублей.

Строительство моста позволит решить сразу две проблемы – перевалки товаров и грузов, и создания надежного транспортного «коридора» для жителей региона. Как отметил Ишаев, для осуществления проекта уже набраны квалифицированные работники, получившие все необходимые навыки в процессе строительства вантовых мостов во Владивостоке.

Мнение министра разделяет и губернатор Сахалинской области Александр Хорошавин. Накануне он сообщил, что у областных властей и Минтранса РФ «уже есть определенные наработки по этому проекту, и региональные власти готовы к участию не только организационно, но и финансово». Как прогнозируют эксперты, реализация проекта сможет также несколько улучшить экономическую ситуацию региона. 

ИНТЕРФАКС; 04.04.2013; КАПИТАН И СУДОВЛАДЕЛЕЦ ВИНОВАТЫ В КРУШЕНИИ КРАБОЛОВА «ШАНС-101» В ЯПОНСКОМ МОРЕ – РОСТРАНСНАДЗОР 

Нарушение капитаном краболова «Шанс-101» требований по обеспечению безопасности и неудовлетворительный контроль судовладельца за эксплуатацией судна привели к его гибели.

«Причинами, повлекшими гибель судна и людей, стали нарушения обязательных требований в области обеспечения безопасности мореплавания со стороны экипажа судна «Шанс-101» и его судовладельца», – сообщается на сайте Ространснадзора в информации, опубликованной по итогам расследования трагедии межведомственной комиссией.

Комиссия установила, что одной из причин стало «нарушение капитаном рыболовного судна «Шанс-101» установленных требований по обеспечению безопасности плавания судна».

Уточняется, что перед аварией капитан принял решение совершить поворот на обратный курс через левый борт. В момент маневра судно было поставлено правым бортом (лагом) к волне.

Эксперты установили, что «в результате неподготовленности судна к плаванию в штормовых условиях» дверь рыбообрабатывающего цеха, расположенная с правого борта, внезапно открылась, и в помещение стремительно стала поступать вода.

Из-за смены курса и поступления воды начал нарастать крен на правый борт.

«Капитан дал команду на выравнивание крена путем перекачки части топлива на левый борт. Однако, она выполнена не была в связи с резко нарастающей аварийной ситуацией, повлекшей опрокидывание судна», – отмечается в сообщении Ространснадзора.

Также комиссией установлено, что судовладелец ЗАО «РК Восток-1» неудовлетворительно организовал контроль за эксплуатацией судна «в части исполнения требований безопасности мореплавания», что также, по мнению экспертной комиссии, привело к гибели «Шанс-101».

Уточняется, что в состав экспертной комиссии вошли представители Федеральной службы по надзору в сфере транспорта, Федерального агентства морского и речного транспорта, Федерального агентства по рыболовству, Российского морского регистра судоходства и Дальневосточного научно-исследовательского, проектно-изыскательского и конструкторско-технологического института морского флота.

Как сообщалось, Рыболовецкое судно «Шанс-101» (Приморский край, судовладелец – рыболовецкий колхоз «Восток-1») потерпело крушение в акватории Японского моря недалеко от поселка Светлое 26 января. В ходе спасательной операции из 30 членов экипажа были найдены живыми 15 человек (11 россиян и четверо индонезийцев). Капитан судна Владимир Павлов скончался 29 января на судне-спасателе, 15 человек – восемь россиян и семь граждан Индонезии – числятся пропавшими без вести. Обстоятельства и причины крушения устанавливаются в рамках возбужденного уголовного дела.

РИА «НОВОСТИ»; 04.04.2013; ОШИБКИ КАПИТАНА ПРИВЕЛИ К ГИБЕЛИ В ЯПОНСКОМ МОРЕ ТРАУЛЕРА «ШАНС-101» – РОСТРАНСНАДЗОР

Комиссия федеральной службы по надзору в сфере транспорта установила, что крушение в конце января рыболовецкого траулера «Шанс-101» в Японском море произошло из-за нарушения капитаном требований безопасности плавания судна и отсутствия контроля судовладельца за его эксплуатацией, сообщает Ространснадзор.

Российское судно «Шанс-101» было обнаружено перевернутым в акватории Японского моря 27 января. На двух спасательных плотах находились 15 человек из 30 членов экипажа (19 россиян и 11 индонезийцев). Капитан судна скончался по пути в порт.

Пропавшими без вести числятся восемь граждан России и семь граждан Индонезии. После двух недель в больнице на Сахалине четверо индонезийских моряков были выписаны и вернулись на родину.

«По итогам проверки специалисты установили, что причиной аварии судна «Шанс-101» стали нарушения со стороны экипажа и его судовладельца. В частности, капитан нарушил требования по обеспечению безопасности плавания судна, также судовладельцем «Восток-1» не были приняты меры по обеспечению безопасной эксплуатации траулера», – говорится в сообщении.

Отмечается, что в тот момент, когда капитан принял решение совершить поворот на обратный курс через левый борт из-за шторма, судно было поставлено правым бортом к волне.

«В результате неподготовленности судна к плаванию в штормовых условиях дверь рыбообрабатывающего цеха, расположенная с правого борта, открылась, в помещение стала поступать вода. В связи с этим судно стало крениться на правый борт, что повлекло его опрокидывание», – сообщает Ространснадзор.

PORTNEWS.RU; 03.04.2013; В ФИНСКОМ ЗАЛИВЕ ЗА ПОСЛЕДНИЕ СУТКИ 13 ЛЕДОКОЛОВ ПРОВЕЛИ 25 СУДОВ

В Санкт-Петербурге и Ленинградской области 13 ледоколов ФГУП «Росморпорт» и атомный ледокол «Россия» (работает в Финском заливе по договору между «Росморпортом» и «Атомфлотом») за последние сутки провели в российские порты Финского залива 25 судов. Об этом ИАА «ПортНьюс» сообщили в пресс-службе ФГУП «Росморпорт». Всего с начала зимней навигации выполнено 3345 ледокольные проводки судов.

В настоящее время к проводкам судов привлечены ледоколы «Кап. М. Измайлов», «Капитан Зарубин», «Семен Дежнев», «Капитан Плахин», «Иван Крузенштерн», «Мудьюг», «Юрий Лисянский», «Москва», «Кару», «Капитан Сорокин», «Санкт-Петербург», «Капитан Николаев» и «Россия».

Напомним, с 4 декабря 2012 года капитаном Большого порта Санкт-Петербург были введены первые ограничения по режиму плавания, согласно которым суда без ледовых усилений допускались к плаванию только под проводкой ледоколов. C 24 декабря не допускаются к плаванию во льдах барже-буксирные составы, суда без ледовых усилений (без ледового класса) допускаются к плаванию во льдах только под проводкой ледоколов, суда с ледовыми усилениями (с любым ледовым классом) – допускаются к плаванию во льдах самостоятельно по разрешению и рекомендациям ледокола или под проводкой ледокола.

С 5 марта 2013 года в Большом порту Санкт-Петербург и Пассажирском порту Санкт-Петербург снижаются ледовые ограничения. На акватории Большого порта Санкт-Петербург суда с ледовыми усилениями Ice 1 и выше допускаются к плаванию во льдах самостоятельно по разрешению и рекомендациям ледокола или под проводкой ледокола.

Суда без ледовых ограничений допускаются к плаванию во льдах только под проводкой ледоколов, а барже-буксирные составы не допускаются к плаванию во льдах.

В зимнюю навигацию 2012-2013 годов в российской части Финского залива запланирована работа 15 ледоколов, в том числе 14 дизель-электрических ледоколов ФГУП «Росморпорт» и один атомный ФГУП «Атомфлот».

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ, ДМИТРИЙ КАЗЬМИН; 04.04.2013; ФАС ОСВОБОЖДАЕТ ЦЕНЫ

ФАС хочет уравнять российских и иностранных перевозчиков в правах. Служба добивается отмены требования согласовывать цены на международных маршрутах

ФАС просит Минтранс отменить нормы межправительственных соглашений о согласовании цен с авиаперевозчиками, так как на их основе фактически заключаются картельные соглашения, сообщил руководитель антимонопольной службы Игорь Артемьев.

Артемьев пояснил, что эти нормы содержались еще в соглашениях 1991 г. между Россией и другими правительствами и тогда речь шла о государственном регулировании цен на авиабилеты в связи с гиперинфляцией: «А сейчас это анахронизм <...> Эти нормы противоречат Конституции, закону о конкуренции».

ФАС намерена обратиться в правительство с просьбой направить обращение в Конституционный суд по этому поводу, добавил Артемьев. «Чтобы он отменил эту часть межправсоглашений – когда приходит новый игрок, он не должен согласовывать свои цены ни с какими существующими на этом маршруте», – подчеркнул руководитель ФАС.

Последним примером такого согласования, по его словам, можно считать требование к британскому лоукостеру EasyJet, пришедшему на российский рынок, согласовать цену с компанией «Трансаэро», что недопустимо.

В Минтрансе затруднились прокомментировать предложение ФАС. «Мы пока его не получали. Когда получим, ответим согласно процедуре», – сообщил представитель министерства.

Чиновник профильного ведомства говорит, что прямого указания на согласование тарифа в межправительственных соглашениях нет. Есть требование к назначенным перевозчикам подписывать коммерческое соглашение, в котором компании могут оговаривать стоимость перевозки, чтобы она была не ниже определенной цены, объясняет он.

Например: перелет по маршруту Москва – Париж и обратно на 4–11 апреля у назначенных перевозчиков – «Аэрофлота», «Трансаэро» и Air France – стоит примерно одинаково: около 20 000 руб. Но в то же время перелет Москва – Лондон и обратно у «Аэрофлота» стоит около 13 500 руб., а у EasyJet (с учетом оплаты багажа) – около 4800 руб. Билет туда-обратно по маршруту Москва – Дюссельдорф у «Аэрофлота» стоит 9329 руб., а у немецкой Lufthansa – около 4800 руб.

«Коммерческое соглашение между авиакомпаниями «Трансаэро» и EasyJet не содержит положений, касающихся установления сторонами тарифов на линии Москва – Лондон», – сообщил представитель «Трансаэро». Представитель компании EasyJet отказался от комментариев.

Представитель «Аэрофлота» комментировать заявление руководителя ФАС отказался. Но источник, близкий к компании, считает, что это антигосударственное предложение, поскольку оно автоматически ставит отечественных перевозчиков в неравные конкурентные условия с иностранцами. Он напомнил, что зарубежные компании не подчиняются российскому авиационному законодательству: не обязаны продавать только возвратные билеты, бесплатно брать на борт до 10 кг багажа, их самолеты не облагаются таможенными пошлинами, перечисляет он. А значит, обладают преимуществами перед российскими компаниями, считает собеседник.

Руководитель департамента транспорта и связи ФАС Дмитрий Рутенберг говорит, что любое согласование цены – антиконкурентная практика. И о своей позиции ФАС заявляла Минтрансу еще два года назад, когда они совместно разрабатывали формульное соглашение по авиасообщению в странах СНГ. По его словам, предполагалось распространить эти принципы и на другие страны.

«Что касается претензий авиакомпаний, то мы же не требуем отменить условия задним числом <...> Необходимо, чтобы все нормативы, мешающие работать российским перевозчикам наравне с зарубежными компаниями, были исключены из законодательства», – заверил Рутенберг.

К бирже готов ...

«Аэрофлот» готов к приватизации в 2013 г., а «Шереметьево» – нет, заявил министр экономического развития Андрей Белоусов. «Шереметьево» будет приватизироваться с учетом развития московского авиационного узла, подчеркнул министр. его слова передал «интерфакс». фас против того, чтобы авиакомпании договаривались о ценах на международных маршрутах. 
ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 04.04.2013; НЕБО НАД МОСКВОЙ ОТКРЫТО ДЛЯ ПОЛЕТОВ

Минтранс разрешил пассажирским самолетам летать над Москвой. Правда, полеты должны осуществляться на высоте не ниже 8 км. Авиавласти хотят снизить эшелон до 1,5 км, что увеличит пропускную способность аэропортов на 30%. Против мэрия Москвы, опасающаяся «копоти» от самолетов

С 7 марта впервые в истории российской авиации небо над Москвой перестало быть закрытой зоной. В этот день вступил в силу приказ Минтранса от 24 января 2013 г. № 11. Небо над Москвой открыто для транзитных самолетов, следующих на эшелонах выше 8100 м. Пока летать над столицей можно только по специальному разрешению диспетчеров. Со 2 мая все ограничения будут сняты. К этому времени новые маршруты будут зафиксированы в международных справочниках маршрутов, объясняет сотрудник Госкорпорации по организации воздушного движения (ОрВД). До сих пор самолетам было запрещено залетать в пределы МКАД. Это приводило к образованию пробок из транзитных самолетов, продолжает собеседник «Ведомостей».

По его словам, через московскую зону ежемесячно летают тысячи транзитных самолетов. Пока диспетчеры направляют лайнеры над столицей лишь в экстренных случаях, к примеру из-за слишком долгого ожидания коридора или плохих погодных условий в сопредельной зоне.

Авиавласти хотят разрешить полеты над Москвой и для убывающих и прибывающих в московские аэропорты самолетов на эшелонах 3 км и 1,5 км, говорит замдиректора дирекции Московского транспортного узла Виктор Еремин. Это позволило бы существенно увеличить количество взлетно-посадочных операций во всех трех аэропортах и облегчить жизнь авиакомпаниям, уверен он. Председатель совета директоров «Внуково» Виталий Ванцев говорит, что сейчас московская воздушная зона работает на грани пропускной способности. Предложения чиновников позволят увеличить ее на 30%.

Но представитель ОрВД отмечает, что полностью небо над Москвой можно открыть только с разрешения мэрии Москвы и «компетентных федеральных органов». Последние, в том числе и силовые структуры, согласовали проект, уверяет Ванцев. Сотрудник Минобороны это подтверждает, представитель ФСБ от комментариев отказался. Против лишь мэрия, говорит Ванцев. Сотрудник пресс-службы департамента транспорта Москвы это подтверждает. Он указывает, что самолеты шумят, а еще производят «большое количество канцерогенов»: «Если разрешить летать ниже (8 км. – «ВЕДОМОСТИ»), то весь город будет в копоти».

По данным ICAO, на авиатранспорт приходится лишь 12% выхлопов от всего транспорта в мире, парирует Ванцев. Лидируют автомобили – 74%. Открытие же московского неба вместе с модернизацией навигационного оборудования стоит всего около $30 млн. Зато эффект будет сопоставим со строительством новой взлетнопосадочной полосы, которая обойдется в $1 млрд. В парке российских авиакомпаний порядка 90% новой техники, говорит главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. «На таких самолетах можно летать над европейскими столицами. И даже над Манхэттеном, несмотря на печально известные события 11 сентября», – продолжает руководитель Шереметьевского профсоюза летчиков Игорь Дельдюжов.

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 04.04.2013; РОССИЯ НЕ СОГЛАСОВАЛА НОВЫЕ МАРШРУТЫ НАД СИБИРЬЮ ЕВРОСОЮЗУ ПРИДЕТСЯ СМЯГЧИТЬСЯ В ВОПРОСЕ ЭКОЛОГИЧЕСКИХ ПЛАТЕЖЕЙ

Власти Финляндии в марте попытались согласовать 14 маршрутов из Хельсинки в Азию (Китай, Малайзия, Филиппины и др.) с пролетом над территорией России. В распоряжении «Известий» оказался меморандум, подписанный представителями двух стран, из которого следует, что Россия согласовала для авиакомпании Finnair только три маршрута в Китай, а остальные предложила включить в приложение к проекту соглашения, которое предполагает демократизацию пролетов над Сибирью для иностранных авиакомпаний. Это соглашение, в свою очередь, привязано к решению Евросоюза относительно платы за экологические выбросы для иностранных авиакомпаний, летающих в Европу, в том числе российских. Плата за пролет над Сибирью с европейских и азиатских компаний взимается Россией с 1970-х годов. Сейчас эти выплаты получает «Аэрофлот», их общая сумма оценивалась в $200-300 млн в год, меньше половины этих денег авиакомпания перечисляет Росавиации. В 2006 году Евросоюз, не один год добивавшийся от России отмены непрозрачных условий пролета над Сибирью, настоял на пересмотре правил. Тогда Россия взяла на себя обязательства к 2014 году перейти на новую систему платежей за пролет над Сибирью – она должна учитывать реальные затраты на аэронавигационное обслуживание маршрутов. Но осенью 2012 года Россия заморозила эти планы, выступая против новой европейской системы экологических платежей. Ранее в Минтрансе поясняли, что экологические платежи для российских авиакомпаний за 2012 год могли бы составить около $2 млн – отечественные перевозчики пока игнорируют требования Евросоюза. Предметом торга стало увеличение количества пролетов европейских авиакомпаний над Сибирью. В частности, в марте 2012 года Минтранс отказался согласовать немецкой Lufthansa Cargо 11 рейсов из Франкфурта через Красноярск в Китай, Корею и Японию. В Росавиации и Минтрансе не стали комментировать ход переговоров с Финляндией. В министерстве транспорта и коммуникаций Финляндии на запрос «Известий» не ответили. Как отмечает независимый авиационный эксперт Андрей Крамаренко, Финляндия не понесла большого экономического урона от решения России: – Два маршрута пассажирских перевозок, которые были согласованы, – в Чунцин и Сиань – Finnair либо уже эксплуатирует, либо запускает в ближайшие месяцы. Если бы Россия их не одобрила, был бы скандал. Остальные нужны финнам не так срочно. По его словам, бизнес Finnair строится на перевозках между Европой и Восточной Азией, у них порядка 5% этого рынка. Нельзя исключать, что Россия согласует этой компании новые маршруты в обмен на право запустить второго перевозчика в коридоре Москва – Хельсинки помимо «Аэрофлота».

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 04.04.2013; АРМЯНСКИЙ ГАМБИТ

О том, что «Армавиа» начала процедуру собственного банкротства и прекратила полеты, стало известно на прошлой неделе. Среди кредиторов оказался ВТБ. Банк направил иски к «Армавиа» и ее владельцу – компании Багдасарова Mika ltd в суды по месту регистрации компаний: Арбитражный суд Еревана и Королевский суд о. Джерси соответственно, следует из материалов судов.

«Даты заседания пока не назначены. Иски поданы на общую сумму в $22 млн», – говорит источник, близкий к одной из сторон разбирательства. По его словам, иск к авиакомпании «Армавиа» – на $10 млн, из которых $7 млн. – это кредит, выданный банком для рефинансирования кредита на покупку «Армавиа» двух самолетов Sukhoi Superjet 100 (SSJ 100) у «Гражданских самолетов Сухого» (ГСС), $3 млн. – пени, поясняет он. Иск на $12 млн. подан к Mika ltd Багдасарова, которая поручилась по кредитам «Армавиа» имуществом, рассказывает собеседник «Ведомостей». Кредит в ВТБ «Армавиа» привлекала для рефинансирования кредита на SSJ 100, подтверждает собеседник ГСС. Представители ВТБ и ГСС от комментариев отказались. Так же поступил и Багдасаров.

Деньги ВТБ были нужны «Армавиа», чтобы рефинансировать кредит ВЭБа на покупку у ГСС двух SSJ 100 (каталожная стоимость – $40 млн). По словам источника в ГСС, к июлю «Армавиа» успела выплатить большую часть стоимости первого самолета. После этого в июле 2012 г. бизнесмен объявил, что его авиакомпания отказывается от покупки второго самолета из-за конструктивных недоработок. «Но дело было в финансовых проблемах авиакомпании, а не в SSJ 100 – он как раз приносил прибыль», – уверен собеседник «Ведомостей». Поэтому ГСС предложила изменить контракт с прямой покупки на лизинговый – для этого и потребовался кредит ВТБ, говорят собеседники «Ведомостей». «Деньги от ВТБ были Багдасаровым получены. Но сделка так и не была запущена», – утверждает источник, близкий к одной из сторон разбирательства.

У «Армавиа» остался небольшой долг перед ГСС – около $4 млн, говорит сотрудник компании. А самолет «Армавиа», который возвращен ГСС для перепродажи, заложен в армянском «Арсен банке», рассказывает собеседник «Ведомостей». Эту проблему ГСС будет решать совместно с будущим заказчиком, уточнил он.

«Хотя «Армавиа» запустила процедуру банкротства и на ее имущество уже выстроилась очередь кредиторов (см. врез), у ВТБ есть все шансы вернуть деньги», – полагает партнер «Юста» Артур Рохлин. Если договор поручительства был оформлен правильно, а деньги по кредиту не выплачивались, суд Джерси, скорее всего, примет сторону истца, считает Рохлин.Кредиторы «Армавиа» ...

У авиакомпании образовалась существенная задолженность перед российскими поставщиками авиауслуг – около 50 млн. руб. ($1,5 млн). Крупнейшие – аэропорт «Внуково», тЗК и Росаэронавигация, сообщила в пятницу Росавиация.

ГАЗЕТА.РУ; 03.04.2013; С «АРМАВИА» ТРЕБУЮТ ЕЩЕ $1,4 МЛН ЗА SSJ-100

«Гражданские самолеты Сухого» подают в суд на авиакомпанию «Армавиа»  

«Гражданские самолеты Сухого» (ГСС) подают в Международный коммерческий арбитражный суд иск к авиакомпании «Армавиа», сообщил источник в компании. Речь в иске идет о принуждении к выполнению договорных обязательств по самолету SSJ-100 № 95007 (первый SSJ-100 в парке авиакомпании), а также взыскании убытков, связанных с расторжением договора поставки. «Иск будет подан в ближайшие дни, – уточнил источник. – Сумма исковых требований – около $1,385 млн». 

Задолженность армянского национального авиаперевозчика компании «Армавиа», по данным на 31 декабря 2012 года, составляла 540,708 млн рублей ($17,376 млн), говорится в бухгалтерской отчетности ГСС по РСБУ за 2012 год. Задолженность возникла за реализацию в 2011 году самолета № 95007. 

По условиям договора лайнер находится в залоге у ГСС до момента его полной оплаты компанией «Армавиа». После поставки перевозчик не смог полностью оплатить стоимость самолета, а в итоге вообще принял решение о его возврате ГСС. Компании заключили допсоглашение о расторжении договора поставки, ГСС получила самолет обратно, физически он уже у компании, но «Армавиа» успела заложить его третьим лицам, говорится в отчетности ГСС. 

ГСС приняла решение обратиться в арбитраж. «Но, принимая во внимание финансовое положение АК «Армавиа» и достаточно высокую вероятность ее банкротства, в отношении перспектив полной реализации указанного выше актива возникает дополнительная неопределенность, – говорится в документах ГСС, – так как в ходе возможных процедур банкротства суды Армении могут наложить арест в отношении самолета». 

«Армавиа» прекратила полеты 1 апреля. «Ситуация такова, что продолжать работу дальше нет возможности, поэтому принято решение приостановить полеты и начать процедуру банкротства», – говорилось в пресс-релизе перевозчика. У компании есть задолженность перед российскими аэропортами, Росавиацией и банками, в том числе ВТБ. Госбанк подал иск к «Армавиа» и компании Mika Limited Михаила Багдасарова (владелец «Армавиа») на сумму, по неофициальным данным, около $22 млн. Банк ранее предоставлял «Армавиа» рефинансирование кредитов, взятых компанией на покупку Sukhoi Superjet-100 (SSJ-100). 

Пока «Армавиа» не начала официальную процедуру банкротства, говорят источники, близкие к менеджменту перевозчика. 

Самолеты, входившие в парк «Армавиа», ГСС предполагает передать авиакомпании «Московия». В ГСС подтвердили, что подписали два предварительных соглашения на поставку двух самолетов Sukhoi SuperJet-100. «28 декабря 2012 года подписаны договоры с отлагательными условиями», – уточнили в компании. После определения и одобрения схемы финансирования «Московия» получит самолеты. «Если схема финансирования не будет прията, ГСС может разорвать соглашения», – добавили в компании. 

В 2013 году ГСС предполагает передать заказчикам 27 самолетов SSJ-100, говорится в отчетности компании. В том числе ГСС должна начать обратный выкуп 10 самолетов в упрощенной версии, переданных ранее «Аэрофлоту». «Выкупная цена самолета определяется как стоимость самолета по договору поставки за вычетом амортизации, начисленной за ЗАО ГСС, и будет составлять в среднем $19 млн», – говорится в документах компании. По состоянию на 31 декабря 2012 года, договор, заключенный между «Аэрофлотом» и ГСС по 30 самолетам SSJ, был оценен «как заведомо убыточный», уточняется в отчетности авиастроительной компании.

ГАЗЕТА.РУ; 03.04.2013; ЛОУКОСТЕРОВ ЗАЩИЩАЕТ КОНСТИТУЦИЯ

ФАС будет добиваться отмены согласования цен назначенных авиаперевозчиков 

Антимонопольная служба намерена добиваться пересмотра межправительственных соглашений, по которым авиакомпании должны договариваться о ценах на билеты. В ФАС считают этот «анахронизм» антиконституционным картельным сговором. Власти поставят российских перевозчиков в заведомо проигрышную конкурентную позицию, опасаются источники в отрасли. 

Федеральная антимонопольная служба (ФАС) будет добиваться отмены согласования цен новых авиакомпаний с уже работающими на маршруте, заявил руководитель ведомства Игорь Артемьев. «Это не только «Аэрофлота» – это всех касается, – цитирует Артемьева «Интерфакс». – Это когда приходит новый игрок, то он не должен согласовывать свои цены ни с какими существующими на этом маршруте, иначе это будет просто картель». 

«То есть у нас через межправсоглашения легализованные картели образуются, – пояснил глава ФАС. – Когда английского лоукостера (easyJet. – «Газета.Ru») погнали в «Трансаэро» согласовывать цену, то они это сделали на основании межнационального договора, имеющего приоритет над законом о конкуренции, но точно противоречащего Конституции». 

Вторая по объемам перевозок в Великобритании и вторая среди дешевых авиаперевозчиков в Европе easyJet получила право на рейсы из Лондона в Москву в октябре 2012 года. Управление гражданской авиации Великобритании (CAA) тогда выбирало между Virgin Atlantic и easyJet, в том числе принимая в расчет обещание сравнительно низкой цены билетов: easyJet говорила о средней цене около 106 фунтов стерлингов (примерно $161, или 5 013 рублей) за перелет в один конец, в то время как Virgin Atlantic гарантировала средний тариф в экономклассе на уровне 142 фунта стерлингов ($216, или 6 715 рублей). 

В середине января easyJet, не завершив полностью процедуру согласования с российскими властями, открыла продажу билетов на рейсы между Москвой и Лондоном. Компания поставила минимальный тариф: первые билеты продавались по цене от $72,49 (от 2 193 рублей; чуть ли не в два-три раза ниже, чем у работающих на линии «Аэрофлота», British Airways и «Трансаэро»). «easyJet начала продажи, не представив в Росавиацию никаких документов, в том числе по тарифной политике, – пояснял один из источников «Газеты.Ru». – Это нарушение межправительственного соглашения». 

Менее чем за две недели до открытия полетов easyJet договорилась с назначенным со стороны России перевозчиком – «Трансаэро», заключив соответствующее коммерческое соглашение. Детали соглашения стороны не раскрывают. Но итоговый минимальный тариф британского перевозчика по факту вырос: глава easyJet Каролин Макколл в интервью «Газете.Ru» сообщила, что цены на билеты компании начинаются с $99 (или 3 079 рублей; на $26,5 дороже, чем предлагала easyJet, открывая продажи). По минимальному тарифу продаются 10% мест на рейс, поясняла Маккол. 

Несмотря на это, предложение easyJet остается самым низким. Сейчас самые дешевые билеты у британского перевозчика можно купить по цене 5 957 рублей ($191, в Лондон 11 апреля – обратно 18 апреля; без приобретения места для багажа). Самый дорогой билет – 10 286 рублей (4-11 апреля), рассказала Маргарита Устинова, директор по развитию бизнеса метапоисковика авиабилетов и отелей Kayak в России и СНГ (у поисковика есть договор с easyJet). Самый дешевый билет на полет в Лондон и обратно в апреле у «Аэрофлота» можно купить за 9 793 рублей (10-21 апреля), у British Airways – за 12 422 рублей (11-18 апреля), у «Трансаэро» – за 12 699 рублей (11-18 апреля). 

Но easyJet, открывшая полеты между лондонским Гатвиком и московским Домодедово 18 марта, пока не добилась полной загрузки своего самолета А320 (180 мест). «На завтрашний рейс easyJet есть еще около 60 мест», – рассказала Устинова. 

В ФАС недовольны необходимостью согласования тарифов новыми авиаперевозчиками с уже действующими, прописанной в межправсоглашениях между Россией и другими странами по авиаперевозкам. Артемьев назвал такое положение «анахронизмом». 

«… тогда, в 1991 году, было 2500% инфляции, и поэтому, конечно же, на фоне этого государство должно было как-то регулировать, а сейчас это просто анахронизм», – заявил он, добавив, что ФАС обратилась к министру транспорта с просьбой незамедлительно отменить положение о согласовании тарифов, так как оно носит ярко антиконкурентный характер и противоречит Конституции и закону о конкуренции. 

«А сами, со своей стороны, уже готовим соответствующее обращение в правительство с просьбой, при необходимости, выйти в Конституционный суд, чтобы он отменил эту часть межправсоглашений (они наднациональный характер носят), как противоречащую Конституции», – добавил Артемьев. 

В Минтрансе сообщили, что писем от Артемьева на этот счет пока не получали. «Когда получим, рассмотрим в установленном порядке», – добавил представитель ведомства. 

Необходимость согласования цен между назначенными перевозчиками содержится в межправительственном соглашении о воздушном сообщении между Россией и Великобританией, которое было заключено еще 19 декабря 1957 года, уточняют в «Трансаэро». 

Коммерческое соглашение между «Трансаэро» и easyJet положений, касающихся установления сторонами тарифов на линии Москва – Лондон, не содержит, добавили в российской авиакомпании. 

Официальный представитель «Аэрофлота» от комментариев воздержался. Источник, близкий к совету директоров «Аэрофлота», удивлен позицией главы ФАС. «Артемьев не знает, что условия работы easyJet значительно отличаются от условий, в которых работают наши авиакомпании, в том числе «Трансаэро», – негодует он, перечисляя, – у easyJet есть невозвратные тарифы и нет требований по обязательному питанию на борту, бесплатной норме багажа, нет соцобязательств, которые несут российские авиакомпании». Отмену положения о согласовании тарифов источник в «Аэрофлоте» счел шагом, которым власти поставят российских перевозчиков в заведомо проигрышную конкурентную позицию.

ИНТЕРФАКС; 03.04.2013; ФСТ ПРЕДЛАГАЕТ УВЕЛИЧИТЬ ПРЕДЕЛЬНЫЙ ТАРИФ НА ЗАПРАВКУ ТОПЛИВОМ САМОЛЕТОВ В «ДОМОДЕДОВО» НА 10,7% 

Федеральная служба по тарифам (ФСТ) России предлагает увеличить предельный тариф на заправку топливом самолетов российских авиакомпаний в аэропорту «Домодедово» для ЗАО «Домодедово фьюэл сервисиз» на 10,7%, проект соответствующего приказа ведомства размещен в среду на его официальном сайте.

«В ФСТ России обратилось ЗАО «Домодедово фьюэл сервисиз» с предложением по увеличению предельного максимального уровня тарифов на услуги «обеспечение заправки воздушного судна авиационным топливом» и «хранение авиационного топлива» для российских потребителей», – говорится в материалах ведомства.

Увеличение предельного максимального уровня тарифов на свои услуги для российских потребителей компания аргументирует необходимостью обеспечения финансовой сбалансированности деятельности общества и сокращения дефицита средств, необходимых для выполнения инвестиционной программы, уточняет ФСТ.

При этом если тариф за обеспечение заправки воздушного судна авиатопливом предлагается увеличить на 10,7% – с 840 до 930 руб. за тонну, то тариф за хранение (применяется при хранении топлива, принадлежащего потребителю) намечено оставить без изменений – на уровне 580 руб. за тонну.

Действующие тарифы были утверждены приказом ФСТ России от 29 декабря 2011 года.
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