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РИА НОВОСТИ; 21.01.2015; КОЗАК О ВЫБОРЕ ГЕНПОДРЯДЧИКА СТРОИТЕЛЬСТВА КЕРЧЕНСКОГО МОСТА: РЕШЕНИЯ НЕТ

Решения по генеральному подрядчику строительства Керченского моста пока нет, сообщил журналистам вице-премьер РФ Дмитрий Козак.
Газета «Ведомости» 14 января написала, что генеральным подрядчиком строительства моста через Керченский пролив выбрана компания «Стройгазмонтаж» Аркадия Ротенберга. Проект распоряжения правительства о назначении компании единственным исполнителем и проект соглашения с ней уже разосланы на согласование в заинтересованные министерства и ведомства, писало издание со ссылкой на чиновника одного из ведомств, участвующих в обсуждении проекта, а также двух человек, близких к Минтрансу.

«Распоряжение еще не принято. Решения нет», – сказал Козак, отвечая на соответствующий вопрос.

Министр транспорта РФ Максим Соколов 10 января говорил, что решение о выборе генподрядчика, возможно, будет принято в начале 2015 года.
В рамках федеральной целевой программы (ФЦП) по социально-экономическому развитию Крыма на строительство моста через Керченский пролив будет выделено 247 миллиардов рублей (без учета дальних подходов). Транспортный переход через Керченский пролив по плану российских властей должен быть построен в 2018–2020 годах.

РИА НОВОСТИ; 21.01.2015; РОССИЯ ПРИСТУПАЕТ К СТРОИТЕЛЬСТВУ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ В ОБХОД УКРАИНЫ

Россия приступает к строительству железной дороги в обход территории Украины, сообщил глава «Российских железных дорог» Владимир Якунин.

В ноябре прошлого года Якунин заявлял, что у России в стратегии развития железных дорог «этот обход всегда присутствовал». Тогда уточнялось, что будет ликвидирован «неспокойный» участок пути в 26 километров, который находится на территории другой страны.

«Приступаем и к строительству обхода территории Украины», – заявил Якунин в интервью, которое будет опубликовано в «Российской газете» в четверг.

Он уточнил, что альтернативный путь «в силу рельефных и иных обстоятельств будет значительно длиннее». По его словам, в РЖД планируют использовать двухэтажные вагоны, что может привести к снижению стоимости проезда в купе на 30%.

Как сообщал в интервью РИА Новости министр транспорта РФ Максим Соколов, строительство железнодорожного обхода, который позволит поездам следовать на юг России, не пересекая территорию Украины, будет завершено к 2018 году. Ранее Соколов сообщал, что из бюджета РФ в 2015 году на проект планируется направить 7 миллиардов рублей, в 2016 году – 18,5 миллиарда рублей, и в 2017 году – 31,1 миллиарда рублей.

Проект обхода существовал в планах несколько лет, но его активное обсуждение вновь началось в связи с последними событиями на Украине. Речь идет о строительстве железнодорожной линии Прохоровка – Журавка – Чертково – Батайск. Сейчас поездам, следующим по территории РФ на юг страны, приходится пересекать территорию Украины в районе Воронежской и Ростовской областей.

РИА НОВОСТИ; 21.01.2015; АЛЬФА-БАНК НЕ СОГЛАСИЛСЯ С ПЛАНОМ ПОГАШЕНИЯ ДОЛГА «ЮТЭЙР»

Кредиторы авиакомпании «ЮТэйр» согласились с планом реструктуризации долга, представленным Райффайзенбанком, сказал РИА Новости источник, участвующий в совещании, которое проводилось под председательством министра транспорта Максима Соколова.

Источник добавил, что на данный момент единственным кредитором, который не согласился с условиями погашения задолженности, остается Альфа-банк. Ранее Сбербанк был готов конвертировать задолженность перевозчика в его акции.

Второй участник совещания сообщил РИА Новости, что вопрос погашения долга будет рассматриваться в правительстве РФ 23 января.

Официальный представитель Минтранса сообщил РИА Новости о том, что сегодня состоялось «рабочее совещание, где обсуждались вопросы поддержки авиакомпании «ЮТэйр».

«Аэрофлот» и «Сибирь» (торговая марка S7 Airlines) уже выступили против господдержки авиакомпании «ЮТэйр», назвав ее нерыночной.

Общая сумма задолженности авиакомпании «ЮТэйр» перед кредиторами составляет 167 миллиардов рублей. Крупнейшим кредитором компании является Альфа-банк, долг перед которым составляет 152,7 миллиона долларов.

RG.RU; 21.01.2015; АКСЕНОВ: КЕРЧЕНСКАЯ ПЕРЕПРАВА СНИЗИТ ТАРИФЫ

После передачи Керченской паромной переправы ГУП «Крымские морские порты» действующие тарифы на перевозку грузов паромами, курсирующими в проливе, будут снижены. Об этом журналистам сообщил глава Республики Крым Сергей Аксенов.

– Снизить тарифы – это для нас задача номер один, – сказал Аксенов. Та сумма – 19 тысяч рублей, которую брали за перевозку загруженных машин, она неприемлема. Такая стоимость была за грузоперевозки от Новороссийска до Феодосии, где восемь часов хода. Здесь 17 минут хода. Поэтому цена будет снижена.

Глава Крыма не исключил, что при необходимости тариф на паромные грузоперевозки в Крым может быть дотирован из бюджета.

– Сейчас идет полный расчет всех экономических показателей работы переправы, – сообщил Аксенов. – Если даже не будет внутренних резервов, значит, мы будем помогать из государственного бюджета. Такие варианты есть, и эти вопросы мы обсуждали с вице-премьером России Дмитрием Козаком.

Напомним, в январе министр транспорта России Максим Соколов сообщил, что Керченская паромная переправа переходит в управление от Единой транспортной дирекции ГУП «Крымские морские порты». По словам Сергея Аксенова, процесс передачи находится в завершающей стадии.

– Идет инвентаризация и передача документов, – уточнил глава Крыма. – Это чисто технические вопросы.

САНКТ-ПЕТЕРБУРГСКИЕ ВЕДОМОСТИ; 21.01.2015; ПОСЛЕДНИЙ ВАГОН НА ДНО

Чиновники не понимают пассажиров и сокращают пригородные поезда

В декабре железнодорожники предупреждали, что уже в начале 2015 года в регионах может быть сокращено до 220 электричек. По факту вышло больше. Так, новый год принес жителям Псковской области сенсацию: с 1 февраля 2015 года Северо-Западная пассажирская пригородная компания (СЗППК) полностью отменяет пригородное сообщение в этом регионе. Последний поезд Оредеж – Дно отправится 31 января.

Автобусная альтернатива

«Пригородное железнодорожное сообщение отменяется по инициативе властей Псковской области, – заявила пресс-секретарь СЗППК Юлия Войтович. – Они официально уведомили нас, что у них не заложены деньги в бюджет, соответственно, не могут сделать заказ. А мы не можем нарушать закон: если нет заказа со стороны субъекта, то нет и перевозок», – пояснила пресс-секретарь.

Заместителя губернатора Псковской области Александра Кузнецова эта мера не пугает. Он планирует заменить железнодорожное сообщение автобусными маршрутами уже в этом году. Интересно, а сам господин Кузнецов на чем будет ездить? Впрочем, тут и к гадалке не надо ходить – на служебной машине, которую, кстати, оплачивают налогоплательщики.

Петербуржцы также негодуют из-за отмены железнодорожного сообщения, ведь у многих из них дачи на Псковщине. «Поезд – это надежный, стабильный и безопасный вид транспорта, – позвонил в редакцию наш подписчик Вадим Александрович. – Отмену пригородного сообщения иначе как маразмом чиновников не назовешь. По каким дорогам будут трястись эти автобусы?»

«Пассажиры голосуют за железнодорожное сообщение, но региональные власти нас не слышат, – сказал еще один читатель, позвонивший в редакцию. – Поэтому мы будем обращаться на федеральный уровень. Они затеяли реформы и пусть расхлебывают результаты, а не мучают народ».

У чиновников Псковской области (как, впрочем, и у других) своя правда – они не хотят компенсировать пригородным компаниям, по их мнению, необоснованно завышенные тарифы проезда по железной дороге. Вот уж поистине – паны дерутся, а у холопов чубы трещат.

Наплодили дочек и долгов

Здесь уместно вернуться к истории вопроса. В результате реформы ОАО «РЖД» все виды деятельности были выделены в независимые друг от друга дочерние компании. Доходы и расходы разделены. И хотя пригородные пассажирские компании (ППК) стали создаваться в 2005 году, перекрестное субсидирование пригородных перевозок за счет грузовых полностью прекратилось только в 2011 году.

С тех пор заказчиками размеров движения поездов в пригородных перевозках на своей территории и регуляторами тарифов являются субъекты Федерации. Они же обязаны (ФЗ # 17, ст. 8, ФЗ # 184, ст. 26.3, п. 12, ч. II) компенсировать 100% убытков, которые несет ППК. В реальности многие не хотят (а некоторые не могут) делать это в полном, а порой и в частичном объеме. И тогда пригородные компании сокращают график пригородного движения.

В прошлом году по всей стране было сокращено 400 поездов. В этом году цифра может увеличиться. И тогда полная отмена поездов коснется не только Псковской и Вологодской областей, но и многих других. Вопросы организации работы пригородного комплекса обсуждались на совещаниях всех уровней, форумах, в Госдуме и Совете Федерации, в Общественной палате, на заседаниях правительства РФ и у президента нашей страны. Как будто бы все озабочены проблемой сохранения социального, востребованного и наиболее безопасного вида транспорта. Кроме тех, кто непосредственно должен обеспечивать транспортную доступность гражданам, – региональных властей.

А что думает начальник транспортного цеха?

Проблема компенсации убытков от пригородных железнодорожных перевозок в России не может решиться пятый год. Справедливости ради следует отметить, что 5 января 2015 года правительство РФ установило коэффициент 0,25 для ППК при расчетах за пользование инфраструктурой ОАО «РЖД». В абсолютном исчислении это 25 млрд рублей (чуть меньше было выделено и в прошлом году).

Такую поддержку правительство оказывает уже четвертый год, и эти ассигнования влияют на тариф. Вопрос – как, ведь суммы инфраструктурной компенсации получают РЖД. Но и этих денег явно недостаточно для спасения ситуации с пригородными перевозками.

За 2014 год общий объем убытков по этому сегменту составил более 15 млрд рублей, а регионы возместят чуть больше 8 млрд. Совокупный долг регионов составляет почти 32 млрд рублей.

По мнению министра транспорта РФ Максима Соколова, проблема пригородных перевозок является наиболее острой в транспортном обслуживании населения: «Нам надо в первом полугодии 2015 года на экспертном уровне обсудить этот вопрос, разработав кардинальные решения. Без этого пригородное сообщение умрет и станет «якорем» – в плохом смысле слова – для всей транспортной отрасли нашей страны». Но тут уместен вопрос: «А кто же, господин министр, мешал вам это сделать раньше?».

Президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин считает, что надо поменять всю модель пригородных пассажирских перевозок железнодорожным транспортом. По мнению экспертов, для изменения ситуации необходимо принять закон «Об организации регулярного пассажирского сообщения в Российской Федерации».

Законопроект гуляет по коридорам власти уже не один год, но до сих пор не внесен в Государственную думу. А пока он лежит под сукном, чиновники электричкам и дизель-поездам дают красный свет.

КОММЕРСАНТ; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 22.01.2015; ПРАВИТЕЛЬСТВО НЕ РИСКУЕТ СТАВИТЬ НА НОЛЬ

НДС для транспорта снизят лишь до 10%

По данным «Ъ», правительство, готовящее антикризисные меры, так и не решилось пойти на радикальное обнуление НДС для внутренних авиаперевозок. Вместо этого НДС предлагается снизить с 18% до 10%, а также установить аналогичную ставку для пригородных железнодорожных компаний. Как поясняют источники «Ъ», пригородные перевозки по-прежнему будут освобождены от НДС, но расходы компаний могут снизиться. По оценкам экспертов и участников рынка, льготный НДС позволит авиакомпаниям и железнодорожным перевозчикам экономить как минимум 20 млрд руб. в год, но ожидать снижения цен на билеты не стоит.

Как стало известно «Ъ», правительство смягчило предложения по налоговым льготам для транспортной отрасли, которые предлагаются в антикризисном плане, подготовленном Минэкономики. Вместо обнуления НДС для внутренних авиаперевозок (см. «Ъ» от 19 января) вчера уже предлагалось установить льготную ставку в 10%. При этом аналогичный льготный НДС было предложено ввести и для пригородных железнодорожных перевозок. Ввести эти меры по плану должны к концу февраля.

Авиаперевозчики это изменение не комментируют. Но источник «Ъ» в одной из крупных авиакомпаний говорит, что идея с льготным НДС принадлежит Минтрансу и стала своего рода компромиссом на фоне нежелания Минфина его обнулить. Вчера в Минфине заявили «Ъ», что поддержат эти меры только в случае снижения стоимости перевозок для граждан, но госпрограмма развития транспорта должна остаться сбалансированной, а источники финансирования снижения НДС надо находить внутри этой госпрограммы. В Минтрансе на запрос «Ъ» не ответили. В Минэкономики сообщили, что вопрос снижения НДС прорабатывается. При этом еще в 2013 году министерство считало, что обнуление НДС для внутренних авиаперевозок обошлось бы государству в 30 млрд руб., а цены на билеты снизились бы на 5-10%. Исходя из этих данных, при НДС в 10% доходы бюджета могут уменьшиться примерно на 16,6 млрд руб. Руководитель аналитического отдела агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев отмечает, что в 2014 году объемы внутренних перевозок сильно возросли и уплаченный авиакомпаниями НДС мог составить порядка 50 млрд руб. Но давать прогнозы по пассажиропотоку на этот год пока рано, хотя очевидно стоит ожидать падения, добавляет эксперт.

Один из источников «Ъ» в авиаотрасли полагает, что НДС в 10% оказал бы существенную поддержку перевозчикам, но признает, что их расходы из-за возросших курсовых разниц все равно не будут покрыты. При этом на снижение цен на билеты рассчитывать не стоит, сегодня 30% всех платежей авиакомпаний контрагентам осуществляется в валюте, добавляет собеседник «Ъ». Независимый авиаэксперт Андрей Крамаренко сомневается, что льготный НДС окажет большой эффект на отрасль и позволит авиакомпаниям, тем более таким, как «ЮТэйр» или «Трансаэро», «пережить трудные времена». Данная мера была необходима, когда внутренние линии существенно уступали международным, а сейчас рынок перенасыщен: на каждом магистральном маршруте по пять-шесть перевозчиков, но стоимость билетов будет расти не так стремительно, полагает он.

В пригородных перевозках льготный НДС, по словам источника «Ъ» в правительстве, позволит снизить нагрузку на пригородные пассажирские компании (ППК), но на цены билетов не повлияет: речь идет лишь о снижении размера НДС с продаж, который платят ППК, или «входного НДС». Сами пригородные перевозки освобождены от НДС, но ППК при покупке товаров и услуг (аренда подвижного состава и помещений касс и вокзалов, электроэнергия) платят НДС в 18%, поясняет он. В ОАО РЖД вчера заявили «Ъ», что не слышали о данном предложении, но указали на то, что наиболее эффективной мерой была бы замена отсутствия НДС нулевой ставкой налога, поскольку это позволило бы ППК вернуть уплачиваемый НДС из бюджета. По оценке главы агентства «Infoline-Аналитика» Михаила Бурмистрова, снижение ставки НДС до 10% позволит ППК сэкономить 3,5-6 млрд руб. Но убытки ППК в 2014 году от пригородных перевозок – около 9 млрд руб. (регионы не полностью компенсируют заниженные тарифы), а в этом году расходы ППК на инфраструктуру ОАО РЖД выросли в 25 раз (раньше они платили за пути только 1%).

ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 22.01.2015; «АВТОДОР» И ИНВЕСТОРЫ РЕШАТ, ЧТО ДЕЛАТЬ С ЦКАД

Менять параметры финансирования, отсрочить конкурс или весь проект на год

До конца недели госкомпания «Автодор» в очередной раз обсудит с инвесторами перспективы двух секций ЦКАД – 3-й и 4-й, рассказали «Ведомостям» федеральный чиновник и сотрудники трех компаний, участвующих в консультациях. Проблема серьезная, единодушны собеседники «Ведомостей». Эти две секции составляют больше половины будущего кольца вокруг Москвы – 202 км из 340.

Концессионные конкурсы по обоим участкам уже объявлены, и в ноябре на каждый поступило по пять заявок от одних и тех же компаний. Но с тех пор курс рубля упал, а инфляция и стоимость заимствований подскочили. Потенциальные концессионеры предупредили: в изменившихся условиях они не смогут профинансировать проекты на условиях, которые закреплены в действующей конкурсной документации, рассказывают участники консультаций и федеральный чиновник.

Привлекать финансирование сейчас стало слишком дорого либо вообще невозможно, констатирует человек, близкий к одной из строительных компаний. В этой ситуации инвесторам ничего не остается, кроме как ставить вопрос об увеличении государственной поддержки при финансировании проекта. Государственный грант вряд ли будет увеличен, Минтрансу и так поручено резать расходы – речь может идти скорее об увеличении поддержки в косвенной форме. Это означает, что государство должно принять на себя дополнительные риски и, соответственно, долгосрочные финансовые обязательства: например, гарантировать риски инфляции или повышения ставок. Сейчас «Автодор» думает, какой компромисс может быть предложен концессионерам, перекладывать все риски на государство никто не собирается, рассказывают два участника консультаций. В ситуации, когда потенциальный концессионер не может привлечь средства из-за чрезмерно высоких ставок, неизбежно увеличение государственного финансирования либо сразу, либо в перспективе – через возможность рефинансирования проекта, говорит партнер PwC Дмитрий Ковалев.

Концессионеры также выдвигают свои предложения. Например, «ВТБ капитал» (подал заявки совместно с французской Vinci) предложил провести конкурс и заключить соглашение без существенных отсрочек, но финансирование отложить, перенеся срок, к которому нужно договориться о привлечении денег (так называемое «финансовое закрытие»), рассказывают сотрудники трех компаний, участвующих в консультациях с «Автодором». Когда все условия соглашения уже будут зафиксированы, проще искать финансирование – так «ВТБ капитал» во время консультаций объяснял преимущества этой схемы, говорит один из участников встречи. Пресс-служба «ВТБ капитала» сообщила, что его представители такую позицию не высказывали.

«Довод неочевидный, идея все равно поддержана не была», – рассказывает один из участников встречи. Например, «ВТБ капитал» уже в аналогичной ситуации по участку трассы Москва – Санкт-Петербург: соглашение подписано, но финансирование пока так и не нашли. К тому же риски инфляции и повышения ставок в такой схеме ложатся на государство, добавляет собеседник «Ведомостей». Общее предложение – пока перенести сроки конкурса, рассказывают федеральный чиновник, человек, близкий к Минтрансу, и сотрудники компаний, участвующих в консультациях. Пока обсуждается отсрочка в полгода, но концессионеры предлагали сдвинуть сроки на год – чтобы стабилизировалась финансовая ситуация, рассказывают два собеседника «Ведомостей». Но это означает и перенос сроков ввода в эксплуатацию, вздыхает чиновник. «Невеселая ситуация: строить вроде надо, а денег нет», – резюмирует другой участник обсуждения.

Проблемы есть и с секциями 1 и 5, где уже определен исполнитель контракта, напоминает федеральный чиновник, курирующий инфраструктуру: строительные компании в непростом положении, итоги конкурса по секции 5 под вопросом. Но ЦКАД всегда выглядела приоритетным проектом, замечает человек, близкий к одному из участников конкурса: его финансирование одобрил президент Владимир Путин, проект широко обсуждался – возможно, на него-то деньги сейчас будут изысканы.

«Мы руководствуемся сетевым планом-графиком реализации проекта, подписанным председателем правительства, финансовым планом и долгосрочной программой госкомпании. Сроки реализации проектов и их финансирование в этих документах не менялись», – говорит представитель «Автодора».

ИНТЕРФАКС; 22.01.2015; ПРАВИТЕЛЬСТВО РАСПРЕДЕЛИТ 69 МЛРД РУБ. МЕЖДУ СУБЪЕКТАМИ РФ ДЛЯ СТРОИТЕЛЬСТВА АВТОДОРОГ

Правительство РФ на заседании в четверг планирует распределить 69 млрд рублей между бюджетами субъектов РФ для финансирования дорожного строительства.

Эти средства предусмотрены законом о бюджете на 2015 и плановый период 2016 и 2017 годов. Список поручений президента РФ Владимира Путина по реализации послания Федеральному Собранию предусматривает удвоение в ближайшее десятилетие объемов строительства и реконструкции автодорог по сравнению с 2003-2012 годами.

Также правительство рассмотрит проект постановления об утверждении правил распределения в 2015 году межбюджетных трансфертов бюджетам регионов на развитие дорожного хозяйства

Кроме того, на заседании будет рассмотрен законопроект об упрощении таможенного администрирования на территории Особой экономической зоны в Калининградской области и поправки в Налоговый кодекс, связанные со вступлением в силу с 1 января нового пенсионного законодательства.
ТАСС; 22.01.2015; КАБМИН РАСПРЕДЕЛИТ МЕЖДУ РЕГИОНАМИ БОЛЕЕ 69 МЛРД РУБЛЕЙ НА ДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО

Правительство РФ на заседании в четверг распределит между регионами более 69 млрд рублей в рамках реализации задачи удвоения объемов дорожного строительства в стране. Об этом сообщила пресс-служба кабмина.
Задача, предполагающая увеличение в ближайшее десятилетие объемов строительства и реконструкции автодорог в два раза по сравнению с периодом 2003 – 2012 годов, была поставлена президентом РФ Владимиром Путиным в Послании Федеральному Собранию еще в 2012 году, а затем нашла отражение в соответствующем поручении правительству. В послании 2014 года Путин еще раз обратил внимание, что «в целом по стране мы должны стремиться к удвоению объемов дорожного строительства», подчеркнув, что это «реализуемая задача».
Нынешним проектом постановления правительства предлагается распределить на эти цели между бюджетами регионов 69,319 млрд рублей, предусмотренных в федеральном бюджете на 2015 год и плановый период 2016-2017 годов. Также правительство утвердит правила предоставления и распределения в текущем году трансфертов из федерального в региональные бюджеты на реализацию региональных программ в сфере дорожного хозяйства.
Еще один вопрос повестки заседания касается распределения между регионами РФ федеральных субсидий на выплату в 2015 году 1 тысяче лучших учителей денежного поощрения в размере 200 тыс. рублей каждому. Таким образом, на эти субсидии будет направлено 200 млн рублей.
«Выплата денежного поощрения стимулирует преподавательскую и воспитательную деятельность учителей, способствует развитию их творческого и профессионального потенциала», – отмечается в материалах правительства.
Также правительство рассмотрит ряд законопроектов, которые в случае одобрения кабмином будут внесены в Госдуму.
Один из них вводит запрет на использование материнского капитала для погашения займов в микрофинансовых организациях. Кроме того, документ устанавливает дополнительные требования к кредитным потребительским кооперативам, которым могут направляться средства маткапитала: они должны работать не менее трех лет с момента их государственной регистрации. По данным МВД России, с 2010 по 2013 годы было выявлено более 4 тыс преступлений, связанных с незаконным обналичиванием средств материнского капитала, из них в почти 1 тысяче случаев были допущены нарушения при использовании этих средств на погашение займа перед микрофинансовыми организациями.
«Принятие законопроекта будет способствовать предотвращению нарушений законодательства и целевому использованию средств материнского /семейного/ капитала при их направлении на погашение займов», – отметили в кабмине.
Кабмин обсудит ряд поправок в Налоговый кодекс, а также проект изменений в закон об особой экономической зоне в Калининградской области, упрощающий таможенное администрирование на ее территории.

РИА НОВОСТИ; 21.01.2015; ДУБЛЕР ТРАССЫ ДЖУБГА-СОЧИ МОГУТ ПОСТРОИТЬ В КРАСНОДАРСКОМ КРАЕ

Госкомпания «Автодор» совместно с властями Краснодарского края приступила к разработке проекта дублера федеральной трассы Джубга-Сочи, ведущей к Черному морю, сообщила пресс-служба губернатора Кубани.

Трасса Джубга-Сочи на сегодняшний день является единственной дорогой, по которой на машине можно добраться из города-порта Туапсе в знаменитый курорт Сочи на юге России. В летний сезон в связи с наплывом туристов трасса испытывает большие перегрузки, в «пробках» здесь можно простоять не один час.

Проектирование дублера трассы в среду обсудили губернатор Кубани Александр Ткачев и руководитель госкомпании Сергей Кельбах. Уже создана «совместная рабочая группа, которая займется технико-экономическим обоснованием новой дороги». Отмечается, что дублер трассы позволит улучшить транспортную доступность Туапсе, а также сочинских поселков Лазаревский и Дагомыс. Сроки реализации проекта и его стоимость не указаны.

«Это перспективный, недешевый проект, но он может послужить серьезной альтернативой существующей дороге Джубга-Сочи. А значит, мы увеличим скорость подходов к нашим ключевым курортным городам и сможем удвоить-утроить количество туристов, приезжающих на территорию края», – приведены в сообщении слова Ткачева.

Глава края отметил, что курорт Сочи благодаря Олимпийским играм превратился в популярное место зимнего отдыха. «У нас появился новый зимний курорт. Поэтому нужны новые подходы к Сочи. Это курорт с уникальной инфраструктурой – люди со всей страны должны гарантированно добираться сюда на своем личном транспорте», – заявил губернатор.

Краснодарский край расположен в юго-западной части Северного Кавказа, омывается двумя морями – Черным и Азовским, благодаря чему считается всероссийской здравницей. Если ежегодный внутренний турпоток в РФ составляет 33 миллиона человек, то как минимум треть из этого числа отдыхает на курортах Краснодарского края. Курорты Кубани известны жителям не только России, но и ближнего зарубежья, Китая, Германии и других стран. Самый известный в мире курорт Кубани – это Сочи, где в прошлом году прошла Олимпиада.

ТАСС; 20.01.2015; В ВОЛГОГРАДЕ ПРИСТУПИЛИ К УКРЕПЛЕНИЮ БЕРЕГА ВОЛГИ ДЛЯ СТРОИТЕЛЬСТВА ДОРОГИ К АРЕНЕ ЧМ-2018

Работы по укреплению берега Волги для безопасного строительства новой автомагистрали к будущему стадиону «Арена-Победа» начались в Волгограде.

«Все, что есть самого современного в гидротехнике не только в России, но и в мире, будет использовано на этом важном для нашей компании объекте», – сообщил во вторник журналистам гендиректор подрядной организации «Трест Запсибгидрострой» Марат Харисов.

«Костяк специалистов-гидротехников и инженеров, безусловно, наш, но мы обязательно будем привлекать к этой работе и волгоградских специалистов, это наша традиционная практика – задействовать местные кадры», – добавил он.

Как подчеркнул губернатор Волгоградской области Андрей Бочаров, инженерно-технические работы по укреплению, возможно, будут вестись параллельно со строительством «нулевой» магистрали. Название «нулевая» будущая автодорога получила из-за того, что Волгоград растянулся вдоль правого берега реки почти на 100 км, северную и южную часть города связывают первая, вторая и частично третья продольные магистрали.

Стоимость контракта на проведение укрепительных работ трехкилометрового участка правого берега Волги в Центральном районе Волгограда – 2,8 млрд руб. Из них 2,1 млрд руб. – из федерального бюджета и 700 млн руб. – из областной казны. Полностью завершить все работы на этом объекте планируется в 2017 году.

M24.RU; 21.01.2015; НЕЛЕГАЛЬНЫХ ТАКСИСТОВ БУДУТ ШТРАФОВАТЬ И ЛИШАТЬ ПРАВ

Минтранс хочет поднять штрафы для «бомбил» до 20-30 тысяч рублей. За повторное нарушение нелегального таксиста могут лишить прав. Помимо этого, ведомство собирается обязать таксистов установить в машины аппаратуру ГЛОНАСС и тахографы, которые будут следить за тем, чтобы водители не перерабатывали.

Председатель межрегионального профсоюза работников общественного транспорта «Таксист» Ярослав Щербинин считает, что эти приборы помогут снизить риск аварийности из-за усталости водителя.

«Тахограф – это прибор, который контролирует рабочее время водителя. Зачастую к вам приезжает очень уставший таксист. С этой точки зрения, тахографы необходимы. Они показывают, сколько времени работает водитель. Любой инспектор, вставив карточку в прибор, узнает, сколько водитель провел за рулем. Кроме того, снятие показаний с тахографа входит в плановую проверку. Эта информация сохраняется. Если будет видно, что человек работает не 40 часов в неделю, а 80 или 100, это будет поводом для проверки всего предприятия», – пояснил он в эфире радиостанции «Москва FM».

Эксперт добавил, что такое оборудование в машинах таксистов появится не раньше, чем через год. «Надо подготовить к этому сервисную базу и договориться с автопроизводителями, чтобы указанные приборы не считались изменением конструкции автомобиля. Иначе можно слететь с гарантии», – сказал он.

Признаки легального такси

Как отмечает«Российская газета», эти идеи содержатся в проекте поправок правительства к законопроекту о государственном регулировании деятельности по перевозке пассажиров и багажа легковым такси.

Ранее M24.ru сообщало, что в 2015 году столичные власти направят 100 миллионов рублей на субсидии городскому такси. Глава департамента транспорта Максим Ликсутов подчеркнул, что в этом году планируется выдать около 7 тысяч дополнительных лицензий на работу такси. В настоящее время выдано примерно 48 тысяч разрешений.

В столице выдача разрешений таксистам началась 15 июля 2011 года. С июля 2012 года за отсутствие лицензии на работу их штрафуют на 5 тысяч рублей. Лицензии бесплатно выдает московский департамент транспорта сроком на пять лет.

С 1 июля 2013 года разрешения выдаются только такси с желтым кузовом, однако те, кто уже получил лицензию, могут работать до конца срока и только потом перекрасить автомобиль. А с апреля 2014 года лицензию для работы в такси можно оформить только на портале госуслуг. Обычно срок рассмотрения заявки не превышает 10 дней.

Кроме того, москвичей будут учить вести бизнес в сфере таксомоторных перевозок. Департамент науки, промышленной политики и предпринимательства совместно с Московской торгово-промышленной палатой (МТПП) организует курсы для начинающих предпринимателей.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ИГОРЬ ЧЕРНЯК; 21.01.2015; ПОЕЗД НЕ ОСТАНОВИТЬ

Владимир Якунин: Как будут развиваться железные дороги в России

Если у нашей экономики есть «артерии» и «вены» – то это, без сомнения, линии железных дорог. Без них в стране остановится и замрет все. Однако, как любые сосуды, они тоже нуждаются в поддержке, лечении, профилактике возможных «тромбов». Достаточно ли для этого делается? Наши вопросы адресованы главе РЖД Владимиру Якунину.

Владимир Иванович, похоже, минувший год стал самым тяжелым в вашей жизни?

Владимир Якунин: Бывало и похуже. Но это в житейском плане. А вот с точки зрения работы в железнодорожной отрасли, действительно, это самый неблагоприятный год за 9,5 лет моей работы в компании.

По РЖД так ударили санкции?

Владимир Якунин: Это связано с несколькими обстоятельствами. Во-первых, именно в прошлом году принимались ключевые решения правительства, которые определили вектор развития железнодорожной отрасли на долгосрочную перспективу. Я имею в виду такие судьбоносные вещи, как выпуск инфраструктурных облигаций, принятие решений о модернизации БАМа и Транссиба, о начале проектирования высокоскоростного движения. Чтобы это стало возможным, потребовались колоссальные усилия, у нас такого концентрированного количества задач столь глобального значения в предыдущие периоды еще не было.

А во-вторых, это связано с тем, что Дмитрий Анатольевич Медведев назвал продолжением кризиса 2008 года. Хотя я считаю, это не просто продолжение кризиса, а вторая его волна, которая накрыла и глобальную экономику, и нашу в том числе. Но важно, что с 2008 года мы работаем не в стандартной управленческой ситуации, а в режиме антикризисных мероприятий. Все это в совокупности и сделало ушедший год самым сложным с точки зрения условий, в которых приходилось работать.

А какие задачи вы ставите на год 2015-й?

Владимир Якунин: Первая и основная решалась еще в прошлом году. Это формирование новой системы корпоративного управления компанией. Мы приняли целый ряд решений в соответствии с принципами Кодекса корпоративного управления. Задача непростая с учетом того, что в РЖД работает больше миллиона человек, компания протяженна по всей территории России через 9 часовых поясов. Дальше – вопросы, связанные с созданием системы управления удовлетворенностью клиентов. То есть во главу угла мы ставим не статистические показатели, а такую трудно измеряемую субстанцию, как удовлетворенность клиентуры. Специальный департамент для этого создаем.

И третья задача – реализовать сбалансированный бюджет эксплуатационных и инвестиционных расходов, то есть программу сдерживания издержек. До сих пор это удавалось – несмотря на то, что в 2013 году инфляция составляла 6,5%, а в 2014-м превысила 11%, мы смогли не только сдержать, но даже снизить себестоимость.

И, конечно, остаются производственные задачи, связанные с обеспечением перевозками экономики и граждан страны – реализация масштабных государственных проектов модернизации БАМа и Транссиба, проектирование высокоскоростного сообщения до Казани. Плюс запуск пассажирского движения на Малом кольце Московской железной дороги, скоростного поезда «Стриж» на линии Москва – Нижний Новгород и др.

Но это все проекты большие, амбициозные. А накануне Нового года в центре внимания вдруг оказался вопрос вроде бы мелкий, но касающийся миллионов. Я имею в виду ситуацию с электричками. Вот минтранс огорошил: в 20 регионах возможно их сокращение или вообще отмена. Ведь очевидно, что это чревато социальными взрывами.

Владимир Якунин: Ответственность за это лежит, прежде всего, на властях этих регионов. Я бы здесь во главу угла ставил не тезис о том, что любые объективные решения у нас почему-то неминуемо должны вести к социальным взрывам. А говорил бы о возможности реализации тех или иных услуг, носящих социальный характер, по схеме: услуга – оплата. С этой точки зрения считаю важным подчеркнуть, что на сегодня у нас лишь 10 регионов полностью компенсируют убыточность пригородных перевозок. Зато 22 региона компенсируют меньше 50 процентов. Возникает интересная ситуация: кто-то развивает тезис о неизбежности роста социальной напряженности, но при этом никто не говорит, что она возникнет из-за того, что услуга предоставляется, но не оплачивается. Никого не удивляет, когда штрафуют безбилетника, никто не возмущается, что хватают за руку покупателя, который пытается какой-то товар из магазина вынести неоплаченным. А почему отношение к транспортной услуге такое, что перевозчик обязан услугу предоставить, но покупатель этой услуги – а это и гражданин, и субъект Федерации, который регулирует наши тарифы, – не обязан ее оплатить?

Мне кажется, речь нужно вести о необходимости ментальной перестройки и в обществе, и в руководстве субъектов Федерации. Но, безусловно, мы вместе с министерством транспорта и правительством сделаем все от нас зависящее, чтобы не допустить негативного развития событий.

Еще один «горячий» вопрос – рост цен на билеты. Ваш прогноз: что нас ждет в 2015 году?

Владимир Якунин: Тарифы в регулируемом секторе, а это общие и плацкартные вагоны, у нас регулирует государство. И оно установило, что рост стоимости в 2015 году составит 10%. В пригородных поездах тарифы мы также не устанавливаем, это делают региональные власти. А вот в нерегулируемом секторе – это купейные, мягкие и СВ-вагоны, а также высокоскоростное движение – мы можем сдерживать рост стоимости. Например, в купейных и мягких вагонах рост тарифа не превысит 5%.

Насколько в 2014 году упал объем перевозок на Украину?

Владимир Якунин: На 60%.

Как обеспечивается безопасность бригад?

Владимир Якунин: Мы договорились с «Укрзализницей», что по территории Украины поезда ведутся украинскими локомотивными бригадами, проводники там тоже украинские. Смена происходит на границе.

Долгая дорога в Крым

Приближается очередной курортный сезон. Что нового РЖД предложит пассажирам, собирающимся в Крым?

Владимир Якунин: За формирование схемы перевозки пассажиров в Крым, как железнодорожным транспортом, так и автомобильным, отвечает транспортная дирекция. Мы, со своей стороны, в сотрудничестве с минтрансом пошли на создание единого проездного билета, который продавался в наших кассах. Предложили поезд Москва – Симферополь, но с учетом ограниченных возможностей паромной переправы, к сожалению, во время наплыва частников на автомобилях эту схему пришлось видоизменить, обрывая перевозку на стороне Северо-Кавказской железной дороги, потом паром, а потом уже на Крымской железной дороге опять поездом. Конечно, это создает неудобства. Работаем и с транспортной дирекцией, и с минтрансом, с тем чтобы появились услуги по переноске багажа, чтобы пожилые люди, пассажиры с детьми могли воспользоваться ими для доставки багажа на палубу парома, а потом спустить оттуда. Это то, что мы можем сделать.

Готовы организовать и дополнительные перевозки, но все упирается в организацию деятельности паромной переправы, управление которой сейчас передано в руки крымских властей.

А что касается Сочи, Краснодарского края?

Владимир Якунин: Во время курортного сезона у нас традиционно увеличивается число поездов, этот год не станет исключением. Сейчас работаем над повышением скорости доставки пассажиров. Приступаем и к строительству обхода территории Украины.

Речь об участке в 26 километров?

Владимир Якунин: На самом деле там больше получается. 26 километров – это то, что находится на территории Украины. А альтернативный вариант в силу рельефных и иных обстоятельств будет значительно длиннее. Будем использовать и двухэтажные вагоны, которые позволяют сократить стоимость проезда в купе на 30%.

Когда исчезнет плацкарта?

Останутся ли до конца года плацкартные вагоны, которые вы давно обещаете заменить?

Владимир Якунин: Я не говорил, что мы прекращаем использование плацкартных вагонов. Я говорил, что в стремлении повысить качество перевозки и комфортность пассажиров мы рассматриваем плацкартные вагоны как не обеспечивающие этот стандарт пассажирских перевозок. И предполагал, что рано или поздно плацкартные вагоны должны кануть в Лету. Не я это придумал. Еще в 70-е годы министерство путей сообщения предполагало прекратить эксплуатацию плацкартных вагонов. Потому что коллективный стриптиз на 70 человек едва ли соответствует нашим представлениям о праве личности на безопасность и интимность. Но тогда против выступило министерство обороны. Я же считаю, что сегодня развитие нашего общества уже таково, что раздеваться-одеваться прилюдно только потому, что плацкарта несколько дешевле, чем купе, не совсем правильно.

А что предлагается взамен?

Владимир Якунин: Либо сидячие, либо купейные вагоны. Если у нас сейчас появились двухэтажные вагоны, в которых стоимость проезда в купе сокращается на 30%, то мы объективно подходим к верхней границе стоимости перевозки в плацкартном вагоне.

Сколько поездов и вокзалов сейчас оснащены Wi-Fi?

Владимир Якунин: 80 вокзалов и 26 фирменных поездов. До конца 2015 года Wi-Fi появится в 70 поездах дальнего следования, прежде всего фирменных, в 2016 году – в 200.

А места для курящих в поездах в этом году появятся?

Владимир Якунин: Закон о запрете курения в поездах принимался без особого согласования с нами. Хотя мы считаем, что курение в купе и в вагоне недопустимо. Но при этом если в тамбурах будут специально оборудованные места для тех, кто объективно не может выдержать несколько суток без сигареты, наверное, какой-то смысл в этом есть. Но коль скоро закон принят, он должен исполняться. К сожалению, у нас законы принимаются, но не исполняются.

Как они могут исполняться, когда проводница не может оштрафовать пассажира, ей надо полицию вызывать. Проще 100 рублей с человека взять – и пусть дымит себе на здоровье.

Владимир Якунин: Дело даже не в том, что она возьмет эти 100 рублей. Но ведь ее никто и слушать не будет, потому что курильщики – это же зависимые люди. Потому здесь должен быть комплексный подход. Я не исключаю, что, может быть, целесообразно было бы внести какие-то коррективы в законодательство.

А уж о вагонах для курящих, как я понимаю, вообще речи нет?

Владимир Якунин: Ну уж интерес курильщиков в том, чтобы у нас появились вагоны для курящих, мы уж точно не будем отстаивать – по той простой причине, что они пропахнут дымом и это опасно с точки зрения безопасности перевозок.

Вы упоминали про высокоскоростную магистраль Москва – Казань. Говорят, строить ее будут китайцы.

Владимир Якунин: Мы действительно сотрудничаем с китайскими организациями. Вопрос по строительству ВСМ рассматривается на межправительственной группе. Дальнейшее зависит от результатов тендера, который будет проведен. Да, мы хотели бы сотрудничать с китайцами в этом вопросе, особенно в свете нынешних обстоятельств.

А еще говорят, эту дорогу планируется довести до Пекина.

Владимир Якунин: Идею о том, что в перспективе ее можно сделать трансъевроазиатской с путешествием от Пекина до Лондона, высказал Китай. Но это не такой уж отдаленный фантастический проект. Потому что, скажем, Казахстан уже заявил, что если мы решим продлить эту дорогу до Екатеринбурга, то они готовы начать строительство своего участка по территории Казахстана и потом соединить его с переходом на Китай.

И снова о санкциях

Где вы провели зимние каникулы?

Владимир Якунин: Частично под Москвой, частично – в Санкт-Петербурге. Читал, компенсировал недостаток образования вследствие нехватки времени и получил большое удовольствие от того, что зима была снежная.

Отдыхали всей семьей?

Владимир Якунин: В этом году только с супругой. Мы всегда Новый год встречаем вместе с детьми и внуками. Но в этом году обстоятельства складываются так, что, скорее всего, большой сбор устроим летом.

Вы много ездите по России, общаетесь со множеством людей. Как оцениваете положение в стране после введения санкций?

Владимир Якунин: Конечно, ситуация сложная. Она крайне негативно влияет на международные отношения, приводя к тому, что у людей вырабатывается синдром внешнего врага. Народ-то у нас умный. Это только политики считают, что тому, что они говорят, все верят. На самом деле, люди, даже малообразованные, каким-то удивительным образом очень четко определяют ситуацию. И зачем нужно было создавать условия для развития у огромного населения нашей страны негативного отношения к западным соседям, честно говоря, не знаю. Думаю, это очередная ошибка политиков – как заокеанских, так и некоторых европейских, которые недооценивают значение антропологических фактов, таких как ценностные основы общества, традиции, наличие многонационального, многоконфессионального народа. Мне кажется, сейчас для взвешенных политиков на Западе уже становится очевидным провал той политики, которая проводится по отношению к России. И какие-то изменения должны с неизбежностью возникнуть.

С прагматической же точки зрения санкции, конечно, негативно влияют на развитие внешнеторговых отношений России. Мы прошлый год закончили с падением погрузки на 0,8%. Как сможем войти в баланс нынешнего года, удастся ли удержаться на этих позициях – еще вопрос. Потому что если экономика сжимается, то сжимаются и перевозки. По большому счету ни мы, ни правительство свою работу по такому сценарию не планировали, исходя из того, что ситуация все же должна нормализоваться. Но кому-то очень не хочется, чтобы это произошло.

Вы присутствуете в санкционных списках американцев и австралийцев, что не мешает вам активно передвигаться по миру...

Владимир Якунин: Что значит «не мешает»? В Австралию я и не планировал ехать, в США – тоже.

В Интернете я прочитал, что американский посол вам предложил в Москве встретиться.

Владимир Якунин: Да. Он прислал мне очень теплое, дружеское письмо. Подписался именем, пожелал всяческого благополучия. Спасибо ему за это.

И, очевидно, вы знаете больше, чем подавляющее большинство граждан в нашей стране. Ваш прогноз: когда снимут санкции?

Владимир Якунин: Заявление насчет моей осведомленности оставляю на ваше усмотрение, но поскольку я все-таки занимаюсь профессиональным изучением политики и госуправления, могу сказать, что эта сфера очень консервативна. И то, что в ней происходит, реализуется весьма постепенно и очень долго изменяется. Сам режим санкций вводился поэтапно в течение полугода. Выходить из этого режима, если даже будет добрая воля, придется значительно дольше. Не берусь сказать, сколько лет, но значительно дольше, а с учетом всех заявлений, включая недавнюю совместную публикацию Обамы и Кэмерона в «Таймс», можно сделать вывод, что никакого стремления к снижению напряженности и снятию санкций у них нет. Они однозначно возлагают ответственность за конфликт на Украине на российскую сторону, «забывая», что сами спровоцировали ситуацию.

Оглядываясь назад, вы не задумывались, все ли Россия в 2014 году делала правильно?

Владимир Якунин: В истории не существует сослагательного наклонения, ее невозможно переделать задним числом. Ее только политики переписывают. Потому все эти разговоры... Да, с точки зрения научного анализа ученые могут позволить себе интеллектуальные упражнения на тему – а что бы было, а как бы было. Но с точки зрения реальной политики это разговоры не несут никакого содержания. Хотя вывод, который можно было бы сделать, наверное, заключается в том, что мы не совсем были готовы к столь агрессивному и беспардонному нагнетанию антироссийской истерии, в том числе и в связи с кризисом на Украине.

Западные СМИ пишут о нарастающем расколе в т.н. российской элите. Якобы есть сторонники жесткой линии и готовые пойти на компромисс с Западом. Вас можно причислить и к ближнему кругу президента, и к высшим кругам российской власти. На какой вы позиции?

Владимир Якунин: Раз вы ссылаетесь на западную прессу, то я тогда на английском языке могу вам сказать: Wishful thinking! То есть, это попытка выдать желаемое за действительное. Кое-кому очень бы хотелось, чтобы действительно произошел раскол и в нашем обществе, и в кругах крупных промышленников и банкиров. Не дождутся! Я всегда выступал именно за развитие сотрудничества на евразийском континенте. И на этих позициях остаюсь.

Как часто в минувшем году вы виделись с президентом?

Владимир Якунин: Президент регулярно встречается с представителями деловых кругов. Это были встречи в рамках РСПП. Кроме того, он периодически заслушивает нас в личных докладах. Плюс различные мероприятия, в которых я участвовал как приглашенный. Это позволяет не только сделать доклад лично главе государства, но и обратить его внимание на наиболее актуальные вопросы, получить совет по вопросам, которые требуют безусловного политического знания, чем мы, конечно, не располагаем. Естественно, услышать это мнение из первых уст главы государства для нас чрезвычайно важно.

А считаете ли вы возможным спорить с президентом или у вас точки зрения во всем совпадают?

Владимир Якунин: Владимир Владимирович всегда склонен выслушивать аргументированную позицию. Я всегда исхожу из следующего и сам исповедую эту логику: на этапе обсуждения возможно изложение любой позиции. Когда решение принято, оно должно реализовываться.

Хорошо помню дискуссию, которая произошла в позапрошлом году относительно целесообразности покупки ОАО «РЖД» построенной «Газпромом» линии Обская-Бованенково. Мы тогда, изучив ситуацию, вместе с Алексеем Миллером доложили об этом Владимиру Владимировичу и заключили, что в том виде, в котором сегодня существует эта рабочая железная дорога, ее невозможно принимать на баланс РЖД, потому что мы работаем в определенных стандартах. А доводить до наших стандартов, которые производителю продукта, намеревавшемуся ее использовать, может, совершенно не нужны, финансово нецелесообразно. Хотя первоначально Владимир Владимирович считал иначе, но в результате той беседы «на троих» было принято решение, что к резону железнодорожников стоит прислушаться. Это как раз доказательство того, что отстаивать свое мнение в разговоре с президентом не только можно, но и нужно. Потому что он рассчитывает, что ему доложат не то, что он хочет услышать, а реальную информацию.

Сколько платят в РЖД?

В минувший четверг только из утюга не доносилась новость о том, что вы возмущены требованием раскрыть свои доходы и даже пригрозили уйти в отставку.

Владимир Якунин: Полная ерунда. Был задан конкретный вопрос, я на него совершенно конкретно ответил. Моя позиция предельно открытая: коль скоро принято решение, а я являюсь наемным работником компании, в которой акционер – государство, я, естественно, это решение буду выполнять.

Президент на недавней пресс-конференции признался, что не знает размеров своей зарплаты. А знаете ли про свою вы?

Владимир Якунин: Моя зарплата установлена контрактом, который я подписываю по согласованию с правительством, и утверждена Советом директоров. Она включает в себя постоянную и бонусную составляющие, как это рекомендовано в лучших традициях корпоративного управления, и соответствует пониманию акционером компании того значения и объема работы, которая выполняется президентом РЖД.

Вы, как и президент, заработанное на карточку переводите?

Владимир Якунин: Да.

А какому банку доверяете?

Владимир Якунин: До сих пор все свои сбережения держал в одном из российских банков. И из-за известных событий серьезно прогорел. Это не добавляет мне позитивного имиджа, потому что я допустил, с одной стороны, недальновидность, а с другой – не проявил настойчивости в управлении своими финансами.

А как сказалось ослабление рубля на зарплатах других сотрудников РЖД?

Владимир Якунин: По указанию президента в этом году заработная плата в РЖД будет индексирована. По темпам ее роста мы уже скатились ниже 60-го места по экономике – именно потому, что всегда выполняли святое для нас правило: рост зарплаты должен следовать вслед за ростом производительности труда. Рост производительности труда по прошлому году у нас составил 10%, а рост зарплаты – 5,5%. В реальном исчислении наши работники получили сокращение реальной заработной платы на 2,2%. Владимиру Владимировичу на докладе это не понравилось, на что он обратил мое внимание, заметив, что это не объективно. В итоге мы внесли предложение, и правительство его поддержало – в этом году будем индексировать заработную плату. Это в равной степени относится ко всем категориям наших работников. К зарплатам рабочих профессий мы относимся даже более внимательно и ответственно, чем к своим собственным.

Ваши сотрудники рассказывали, что было время – вы даже снижали у себя зарплаты и премии...

Владимир Якунин: Зарплату управленческому аппарату РЖД мы снижали в 2008 году, когда радикально упал объем перевозок. Покажите мне любую другую компанию, в которой это было сделано! И держали это в течение 4 лет. Но рабочих это не касалось.

Кстати, в прошлом году Совет директоров в соответствии с директивами правительства рассматривал принципы материального мотивирования менеджмента по коэффициентам участия и зафиксировал, что по сравнению с аналогичными компаниями с госучастием у нас самое низкое вознаграждение.

Критика оппозиции вас задевает?

Владимир Якунин: У нас есть разные оппозиции. Есть компартия, которая меня периодически критикует, но, когда мы готовили бюджет, я пошел в Госдуму и всем фракциям докладывал наши подходы. И все предложения были поддержаны. Это я считаю конструктивной работой с оппозицией.

А наличие различного рода злопыхательских групп, персонажей, которые за всю свою жизнь ничего полезного не сделали ни для общества, ни для государства, но присваивают право некоего чистильщика, вызывает у меня определенную иронию.

А почему вы не подали в суд за клевету?

Владимир Якунин: Много чести. Но по некоторым вещам я действительно чувствую себя задетым, особенно когда оскорбили членов моей семьи и компанию, в которой работаю. По этому поводу мы подали в суд на г-на Немцова, опубликовавшего компрометирующую публикацию в отношении нашей работы по созданию инфраструктуры Олимпийских игр.

Россию не пригласили в Польшу на годовщину освобождения Освенцима, против нашего участия в мероприятиях в Праге выступила еврейская община Чехии. Тем не менее в Прагу вы собираетесь?

Владимир Якунин: Это масштабное мероприятие, которое организуется Европейским еврейским конгрессом. С этой организацией мы поддерживаем отношения по линии Фонда Андрея Первозванного и Центра национальной славы. Считаю крайне важным в преддверии 70-летия Победы в Великой Отечественной войне, во Второй Мировой войне продемонстрировать единство и наличие тех принципов, которые позволили справиться с нацизмом.

Вместе с тем я возмущен недавней совместной публикацией президента Обамы и премьер-министра Кэмерона, в которой они утверждают, что именно США и Великобритания победили нацизм. По-моему, это звучит кощунственно для памяти о 6 млн евреев, которые были уничтожены в концлагерях, и 27 млн потерь советского народа в той войне. А американцы потеряли 400 тыс. человек, британцы примерно столько же. Вот и весь сказ.

Можно по-разному относиться к современной политике и современным лидерам, но недопустимо пренебрежительно относиться к истории борьбы человечества с нацизмом.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 22.01.2015; ЧИНОВНИКИ УСИЛЯТ КОНТРОЛЬ НАД РЖД

В совет директоров компании может войти вице-премьер Аркадий Дворкович

Вице-премьер Аркадий Дворкович может войти в совет директоров РЖД. Об этом в среду сообщил «Интерфакс» со ссылкой на источники в профильных ведомствах. Сам Дворкович подтвердил такую возможность. «Было заявлено, что члены правительства войдут в советы директоров, наверное, я тоже в какой-то войду, не исключено, что это будет РЖД. Это логично», – сказал он (его слова приводит «Интерфакс»). Представитель вице-премьера от дополнительных комментариев отказался. Представители Росимущества, Минтранса и Минэкономразвития от комментариев отказались. Получить комментарии пресс-секретаря премьер-министра Дмитрия Медведева вчера не удалось. Пока списка кандидатов в совет директоров РЖД нет, уверяет источник, близкий к одному из профильных ведомств.

Дворкович курирует транспорт уже несколько лет. Гендиректор «Infoline-аналитики» Михаил Бурмистров согласен, что его избрание в совет директоров РЖД – логичный шаг. По мнению аналитика, это позволило бы повысить эффективность взаимодействия монополии и правительства и сделать процесс принятия решений более гибким.

Сейчас в совете директоров РЖД 11 человек, из них двое – госчиновники. Это заместитель министра транспорта Олег Белозеров и заместитель министра финансов Андрей Иванов. В него также входят президент железнодорожной монополии Владимир Якунин, владелец группы ЕСН Григорий Березкин, бывший председатель правления Deutsche Bahn Медорн Хартмут, председатель наблюдательного совета Фонда содействия реформированию жилищно-коммунального хозяйства Сергей Степашин, управляющий партнер инвестиционной компании Altera Capital Кирилл Андросов (председатель совета директоров с 2011 г.) и др.

Осенью РЖД предлагала включить в свой совет директоров бывшего президента немецкого концерна Siemens Петера Лешера. Но он не вошел в окончательный список, опубликованный Росимуществом в декабре прошлого года.

В конце декабря прошлого года премьер-министр Дмитрий Медведев заявил, что надо вернуться к идее представительства чиновников, занимающих высшие государственные посты, в советах директоров госкомпаний. Это может быть временная мера в кризисный период, «направленная на улучшение корпоративного менеджмента и усиление контроля за такими компаниями в текущей ситуации», пояснил тогда Медведев. Ранее по инициативе того же Медведева чиновники были выведены из советов директоров госкомпаний.

Члены совета директоров РЖД в 2013 г. получили 39 млн руб. (на 11% меньше, чем в 2012 г.), говорится в отчете монополии по МСФО. Правление монополии (в 2013 г. – 23 человека) зарабатывает гораздо больше – 1,7 млрд руб. в 2013 и 2012 гг.

ИНТЕРФАКС; 21.01.2015; ДВОРКОВИЧ МОЖЕТ ВОЙТИ В СОВЕТ ДИРЕКТОРОВ РЖД

Вице-премьер РФ Аркадий Дворкович, курирующий транспортную отрасль в правительстве, может войти в совет директоров ОАО «РЖД».

О таких планах «Интерфаксу» сообщили источники в профильных ведомствах. А.Дворкович, отвечая на соответствующий вопрос в кулуарах форума в Давосе, не стал отрицать эту возможность.

«Не исключено», – сказал А.Дворкович, добавив, что эти решения принимает не он.

«Было заявлено, что члены правительства войдут в советы директоров (крупных госкомпаний – ИФ), наверное, я тоже в какой-то войду, не исключено, что это будет РЖД. Это логично», – сказал он журналистам.

В конце декабря прошлого года премьер-министр РФ Дмитрий Медведев заявил о возможном возвращении в советы директоров госкомпаний чиновников. «С учетом сложившейся в экономике ситуации, необходимости более жесткого контроля за деятельностью компаний, которые контролируются государством, за их экономическими показателями, за движением валютно-денежных средств, за обеспечением исполнения инвестиционных программ, в настоящий момент я считаю целесообразным вернуться к вопросу о представительстве госслужащих в советах директоров», – сказал он.
«Для усиления контрольных процедур можно было бы разрешить участие высших должностных лиц, замещающих государственные должности, то есть членов правительства, а также должности государственной и гражданской службы, входить в советы директоров или в наблюдательные советы таких (государственных – ИФ) компаний», – добавил премьер.
По словам Медведева, это может быть временной мерой, направленной на улучшение корпоративного менеджмента и усиление контроля за компаниями в текущей экономической ситуации.
Сейчас в совете директоров РЖД 11 человек: бывший замглавы аппарата правительства РФ, ныне управляющий партнер Altera Capital Кирилл Андросов (действующий председатель совета), глава совета директоров ОАО «Технологическая компания» Дмитрий Комиссаров, представитель Агентства стратегических инициатив (АСИ) Дмитрий Песков, глава наблюдательного совета госкорпорации «Фонд ЖКХ» Сергей Степашин, президент железнодорожной монополии Владимир Якунин, бывший председатель правления Deutsche Bahn Хартмут Медорн, председатель совета директоров ЗАО «Русская холдинговая компания» Александр Рязанов, член консультационного совета акционеров ВТБ Василий Сидоров, владелец группы «ЕСН» Григорий Березкин, замминистра транспорта РФ Олег Белозеров и замминистра финансов РФ Андрей Иванов.

ВЕДОМОСТИ РОСТОВ-НА-ДОНУ; АЛЕКСАНДР ВОРОБЬЕВ; 22.01.2015; СПОР О КОМПЕНСАЦИЯХ

Северо-Кавказская пригородная пассажирская компания (СКППК) подала иск к минфину и департаменту транспорта Краснодарского края на 83 млн руб., а к министерствам финансов и транспорта Ростовской области – на 112 млн руб., рассказали в пресс-службе Северо-Кавказской железной дороги (СКЖД, филиал РЖД). РЖД принадлежит 74% акций ОАО «СКППК», 26% у областного ГУАТП «Ростовавтодортранс». Пассажирская компания взыскивает убытки от перевозки пассажиров пригородными поездами в области и крае в 2011 г., тарифы на пригородное сообщение устанавливают региональные власти и они ниже экономически обоснованных, говорит сотрудник пресс-службы дороги. Иски поданы в арбитражные суды соответствующих субъектов, краевой еще не принят к рассмотрению, областной начнут слушать 28 февраля, говорится на сайте Высшего арбитражного суда.

Еще в 2013 г. СКППК подала иск к областному минтрансу о взыскании убытков от перевозки в 2010 г. на 356 млн руб., его рассмотрение ростовский арбитраж продолжит 28 января. Компания работает в восьми субъектах ЮФО и СКФО, арендуя у РЖД около 50 электропоездов и 15 рельсовых автобусов (поезд на дизельном топливе), в 2013 г. компания перевезла 25,63 млн пассажиров.

«Мы считаем иск не подлежащим удовлетворению», – рассказали в пресс-службе областного минтранса: СКППК получила за 2011 г. субсидию из областного бюджета в размере 59,7 млн руб., субсидия была рассчитана исходя из разницы между реальным и экономически обоснованным тарифом и количеством перевезенных пассажиров. Компания же пытается взыскать полностью свои убытки от деятельности в области и не доказывает их обоснованность (не предоставляет договоры, акты, отчеты, накладные, платежные поручения, акты сверок и т. д.). В иске за 2010 г., где компания также обосновывала свои убытки только отчетом аудиторов, аргументы области учел Арбитражный суд Северо-Кавказского округа, добавляют в пресс-службе минтранса.
«У СКППК в 2011 г. не было с администрацией Краснодарского края соглашения о перевозке пассажиров, соответственно, не было ни тарифов, ни межтарифной разницы, нет оснований и для погашения убытков», – говорит краевой чиновник.

«Судьи ростовского арбитража, рассматривая оба иска СКППК к областным министерствам, безусловно, будут учитывать позицию вышестоящего суда, и компании придется доказывать свои убытки с первичными документами», – сказал управляющий партнер адвокатского бюро «Юг» Юрий Пустовит. Если говорить о крае, то практика складывается так, что суды удовлетворяют подобные иски пригородных компаний к регионам даже без договора на перевозку, добавляет он.

В расписании СКППК в Ростовской области 95 поездов (в январе 2014 г. было 118), в крае у компании только участки трех межрегиональных маршрутов, а основной перевозчик там «Кубань экспресс пригород» (СП РЖД и Краснодарского края; 77 поездов), своей компании край компенсирует все убытки, сказали в пресс-службе СКЖД. Иски о компенсации убытков за последующие годы будут подавать позднее, добавляет представитель дороги.

КОММЕРСАНТЪ ХАБАРОВСК; ИГОРЬ МИХАЙЛОВ, ВАДИМ ПАСМУРЦЕВ, ОЛЕГ ЖУНУСОВ; 21.01.2015; ЭКСПРЕСС УШЕЛ НА ПОСАДКУ

Маршрут Владивосток–Кневичи отдадут другому перевозчику

«Аэроэкспресс» объявил об уходе с рынка пригородных перевозок в Приморье. Маршрут Владивосток–аэропорт Кневичи оказался не коммерческим, а социально значимым, но потери перевозчика не компенсировались властями. Маршрутную сеть «Аэроэкспресса» может взять на себя ОАО «Экспресс Приморья», вопрос может быть решен до конца февраля. Однако регион уже должен этому перевозчику свыше 1,7 млрд руб.

Оператор пассажирских перевозок ООО «Аэроэкспресс» уведомил власти Приморья о намерении уйти с железнодорожного маршрута Владивосток–аэропорт Кневичи. Движение электропоездов на этом участке открылось в 2012 году во время саммита АТЭС, вложения ОАО «РЖД» превысили 8 млрд руб. Рентабельность бизнеса «Аэроэкспресса» в Приморье с самого начала ставилась под сомнение. Пассажиропоток через владивостокский аэропорт несопоставим со столичным, кроме того, к международному саммиту аэровокзал соединили с краевым центром автодорогой. Для загрузки электропоездов в пути следования экспресса были устроены три промежуточные остановки.

Как признал первый вице-губернатор Приморья Василий Усольцев, направление Владивосток–Кневичи является социально значимым. Люди добираются на нем не столько до аэровокзала (доля «Аэроэкспресса» в обслуживании пассажиропотока аэропорта – порядка 7–8%), сколько на работу из города-спутника Артем, станции Угольная во Владивосток и обратно.

По данным исполнительного директора ООО «Аэроэкспресс» Алексея Сорокина, организация в Приморье маршрутов только в 2014 году принесла компании 130 млн руб. убытков, и ситуация может усугубиться в этом году. Согласно новому постановлению правительства РФ, пригородные перевозчики будут платить за использование инфраструктуры РЖД не 0,01% от ставки, а 0,25%. Но льгота теперь касается только компаний, тарифы которых регулируются государством, «Аэроэкспресс» не включен в реестр естественных монополий. Это стало одной из причин отказа приморских властей в дотации данных маршрутов. «К сожалению, текущие макроэкономические условия и тот факт, что 5 января 2015 года повысилась стоимость использования инфраструктуры для нашей компании в сто раз, не оставляют нам иного варианта, кроме как прекратить деятельность»,– сказал Алексей Сорокин.

«Мы рассматриваем и вариант сохранения «Аэроэкспресса», и возможность выхода на маршрут иных перевозчиков»,– отметили вчера в администрации края. «Владивосток – автомобилизированный город, и в аэропорт многие предпочитают добираться на собственном транспорте. Но для многих «Аэроэкспресс» – самый комфортный вариант ежедневных поездок на работу по соотношению цены и удобства»,– подчеркнул вице-губернатор. Максимальная наполняемость поездов – в утренние и вечерние часы. В остальное время электрички мало пользуются спросом. Поэтому Василий Усольцев не исключил оптимизации маршрутной сети (сейчас «Аэроэкспресс» ежедневно выполняет 20 рейсов).

Единственным альтернативным пригородным перевозчиком в регионе является ОАО «Экспресс Приморья». ОАО создано в 2005 году, 51% акций принадлежит ОАО «РЖД», 49% – администрации Приморского края. С 2011 года перевозчик осуществляет деятельность также в Амурской области, Хабаровском крае и ЕАО.

Администрация Приморья начала переговоры с ОАО «Экспресс Приморья», сообщил «Ъ» пресс-секретарь компании Максим Каленник. «Наши специалисты начали расчеты различных вариантов. При сохранении расписания «Аэроэкспресса» нужны будут субсидии из краевого бюджета в размере 130 млн руб. в год. Можем сократить количество вагонов с шести до четырех или количество рейсов с десяти до четырех – семи. Тогда размер необходимых субсидий уменьшится. Но возникнет риск потери пассажиропотока. Расчеты мы планируем завершить до конца этой недели, после чего передадим их администрации Приморья. А дальше все будет зависеть от суммы субсидий, которую готова будет выделить администрация края»,– пояснил «Ъ» господин Каленник.

Правда, неизвестно, насколько распространятся на данные перевозки краевые дотации. По словам Василия Усольцева, при решении проблемы понадобятся корректировки в бюджете. На 2015 год край пока заложил менее половины необходимых субсидий на поддержку пригородной сети «Экспресс Приморья». Долги региона перед компанией превышают 1,7 млрд руб. В 2014 году власти края выделили 182 млн руб. на субсидирование пригородных маршрутов перевозчику, что составляет 51% от понесенных им убытков. В декабре сообщалось, что регион в 2015 году будет возмещать 100% затрат перевозчика. На это, по предварительным подсчетам, необходимо 359 млн руб.

В пресс-службе краевой администрации уточнили, что в настоящий момент прорабатывается схема передачи имущества, которым пользовался «Аэроэкспресс», другому перевозчику. Однако сумму субсидий в ведомстве назвать затруднились. «После того как будет скорректировано расписание и специалисты рассчитают стоимость перевозок, будет утверждена сумма субсидии»,– сообщили в пресс-службе. Смена перевозчика, по словам представителя администрации Приморья, должна быть завершена до конца февраля.

АРГУМЕНТЫ И ФАКТЫ ТАМБОВ; ЛАРИСА ЩЕРБИНИНА; 21.01.2015; ВАГОНЧИК ТРОНЕТСЯ?
Сокращаются пригородные перевозки.

Почти вдвое меньше, по сравнению с прошлым годом, теперь на тамбовщине станет пригородных пассажирских поездов. Главная причина сокращения связана с тем, что регион не в состоянии нести тяжёлое бремя, выполняя все требования компаний-перевозчиков.

БОЛЬШАЯ РАЗНИЦА.

Напомним, что за организацию пригородного сообщения отвечают региональные власти. Они же и заключают договоры с компаниями-перевозчиками. Умудриться лавировать так, чтобы и в долги перед перевозчиком не влезть и населению угодить, сегодня просто невозможно. Решил перевозчик, что его расходы не покрываются выручкой от продажи билетов, раскошеливайся заказчик – компенсируй убытки. – К примеру, компания-перевозчик подсчитала, что за одну зону (а это 10 км пути) нужно платить около 90 руб. Между тем, управлением по регулированию тарифов утверждены 15 руб. за это же расстояние. Так называемый выпадающий доход региональные власти и должны компенсировать компаниям-перевозчикам, – поясняет Александр СЕНИН, начальник транспортного отдела областного управления транспорта. – И это ещё не всё. До 2015 года 99% стоимости услуг железнодорожной инфраструктуры оплачивалось из бюджета РФ, остаток – пригородными компаниями. Теперь же субсидии из бюджета государства уменьшатся до 75%, следовательно, потребность в компенсациях из региональных бюджетов вырастет.

НИ ЕДИНИЦЕЙ БОЛЬШЕ.

Согласно данным ОАО «Пригородная пассажирская компания «Черноземье», договоры с регионами будут заключаться теперь только исходя их тех средств, что предусмотрены бюджетами областей. Допустим, если заложила Тамбовщина денег на 20 пригородных поездов, то и ходить их должно ровно столько же. Вроде бы все логично. Вот только страдает в таких ситуациях, как всегда, население.

– Для многих из нас поезд – единственный способ доехать до райцентра или до самого Тамбова. Ведь некоторые сёла расположены в такой глуши, где дорог для автобусов просто не существует, а добираться до ближайших автостанций пенсионерам тяжеловато, – рассказывает Анатолий ГРИБАНОВ, житель одного из районов Тамбовщины.

Итак, на 1 января 2015 г. в нашем регионе осталось 35 единиц пригородных пассажирских поездов. Тогда как ровно год назад их было 69 единиц. Оптимизировали поезда не «наобум». Как утверждают в транспортном управлении области, прежде промониторили пассажиропоток по всем направлениям. В итоге убрали так называемые «малонаселенные поезда». Допустим, по маршрутам Тамбов – Кирсанов и Тамбов – Обловка раньше ходило по два поезда в режиме туда – обратно, теперь оставили по одному. Меньше стало и поездов Тамбов – Мичуринск: вместо прежних семи осталось пять.

ПО ШПАЛАМ.

Часть пассажирских направлений сокращена и по другой причине. Были такие поезда, что курсировали между двумя регионами – так называемые межсубъектовые. Допустим, отказалась Пензенская область от такого маршрута, значит, и нам, хочешь – не хочешь, придётся его отменить. Так произошло, например, с поездами Жердевка – Поворино и Борисоглебск – Жердевка, судьбу которых вершили воронежцы.

Жители глубинки шутят, что придется им топать теперь самим – по шпалам. Но что же намерены предпринять региональные власти? Обещают, что совсем без поездов не оставят. Это радует! Ставку же будут делать на автобусное сообщение между районами. Ну а те сёла, где дороги «не ахти», возьмут под особый контроль муниципалитеты и областное транспортное управление. Вот только сомнение берет: неужто хватит средств столько новых автодорог построить? Здесь, как говорится, «хрен редьки не слаще».

АРГУМЕНТЫ И ФАКТЫ В БУРЯТИИ; ЕВГЕНИЯ ТУРПАНОВА; 21.01.2015; ПО ШПАЛАМ

Судьба электричек пока не решена

В этом году РЖД планирует отменить по стране 300 электричек в 39 регионах. Уже прекратили курсировать больше ста поездов. В соседнем Забайкальском крае закрытие маршрутов привело к массовому митингу. Какое будущее ждет нашу республику, выяснял корреспондент «АИФ в Бурятии».

БЕЗ ПАНИКИ

В Бурятии проблема пригородных перевозок решается не первый год с переменным успехом. Маршруты электричек то закрывают, то вновь открывают.

Истоки проблемы кроются в реформе железных дорог, когда финансирование пригородного сообщения было спущено на регионы, вне зависимости от состояния их бюджетов. В итоге задолженность Бурятии с 2011 года составила более 100 миллионов рублей. А число пассажиров, пользующихся электротранспортом, сократилось с 3,3 миллионов до 900 тысяч. Чтобы оптимизировать расходы, Бурятия вынуждена отказываться от электричек, отмена электропоезда сообщением «Выдрино – Мысовая» – наглядный тому пример.

Меж тем, по данным Минтранса по РБ, за 11 месяцев 2014 года электропоездами перевезено более 280 тысяч человек. Казалось бы, для миллионного населения нашей республики это неплохие показатели, учитывая то, что для многих жителей республики электрички – единственный способ добраться до дому.

– Я проживаю в ДНТ «Учитель», что за горой, дальше Дивизки, – рассказал Алексей Степанов. – Туда, кроме как на электричке, ни на чем не доберешься – дорога безобразная – крутой каменистый подъем и резкий спуск. Слышал, что в Забайкалье уже отменили электрички, наверняка, и у нас последуют этому примеру. Как будем попадать на работу и домой, ума не приложу!

По словам Алексея Степанова, ни маршрутки, ни автобусы, ни тем более такси в ДНТ «Учитель» не ходят. Оно и понятно – водители дорожат собственным транспортом.

В Минтрансе Бурятии заявили, что ситуация под контролем.

– У нас в Бурятии отмены электропоездов пока не планируется, несмотря на то, что, начиная с 2011 года, пассажиропоток значительно уменьшился, – сказал председатель Комитета по развитию транспорта, информатизации и связи Минтранса РБ Юрий Сан-жанов. – Пока не будет построена дорога, мост, что-либо еще, электрички будут работать,– заверил Юрий Санжанов.

В ДОЛЖНИКАХ

И все же пока не ясно, останется ли количество маршрутов электричек на уровне 2014 года или нет, ведь в настоящее время договор на транспортное обслуживание на 2015 год находится только на стадии заключения. ОАО «Байкальская пригородная пассажирская компания» (БППК), отвечающая сегодня за пригородные перевозки, также пытается найти безболезненный способ решения проблемы.

– Компания ведет переговоры с республиканским правительством и ищет пути сохранения пригородного движения,– заверил генеральный директор ОАО Байкальской ППК Тимур Кулиев.

Напомним, что поводом для длительных переговоров нашей республики и БППК остается задолженность Бурятии перед компанией.

– На сегодняшний день вопросы с погашением долгов республикой решены не полностью. Однако, за 2014 год республика расплатилась,– резюмировал Тимур Кулиев.

ЗА ЧЕЙ СЧЕТ?

Итог: электрички остаются, но платить придется в разы больше. Так, за эти годы тарифы на перевозку в пригородном железнодорожном транспорте в Бурятии выросли более, чем на 500%. И если стоимость поездки в электричке до 10 км в 2011 году составляла 21 рубль, то к 1 января 2015 года она выросла до 108 рублей.

Многим проезд на них уже не по карману. Похоже, людям придется обзавестись коллективным танком, тем более, что на Дивизке их полно. Чтобы добираться к себе домой в труднодоступные места вскладчину. Дешевле будет и надежнее. А что еще остается?

ВЕДОМОСТИ; ДМИТРИЙ ГОРШЕНИН; 22.01.2015; В ДЕКАБРЕ ПРОШЛОГО ГОДА ПОРТЫ ПЕТЕРБУРГА И ЛЕНОБЛАСТИ СНИЗИЛИ ПЕРЕВАЛКУ НА 5%

В 2014 г. порты Петербурга и Ленобласти перевалили 209,6 млн т грузов, на 4% больше, чем за аналогичный период прошлого года, сказано в материалах администрации Большого порта Санкт-Петербург. Все порты показали рост, кроме Приморска, оборот которого упал на 16%. Максимального значения – 19,346 млн т – грузооборот достигал в мае, минимального – 15,488 млн т – в декабре, в этом месяце перевалка портов снизилась на 5% по отношению к 2013 г. Самые высокие темпы роста за год – 21% – показал порт Усть-Луга за счет перевалки нефтепродуктов, которая выросла за год на 57% до 25,6 млн т.

Оборот порта Санкт-Петербург в декабре 2014 г. остался на уровне 2013 г. Оборот навалочных грузов снизился на 2% по сравнению с тем же периодом 2013 г. до 672 600 т. Перевалка цветных металлов выросла на 18%, черных металлов – упала на 13%. Оборот рефрижераторных грузов в декабре упал на 39%, перевалка контейнеров снизилась на 12% до 177 754 TEU. Контейнерный оборот порта Усть-Луга за декабрь вырос на 16% до 7720 TEU. За год Усть-Лужский контейнерный терминал перевалил 106 658 TEU, что составляет 4% от общего контейнерооборота портов Петербурга и Ленобласти.

Импортные продовольственные грузы потеряли в декабре примерно 15-20% из-за колебаний валютных курсов, говорит руководитель дирекции транспортных операций таможенно-логистической группы Tamarix Сергей Попов. Поставки из арабских стран и стран Латинской Америки выросли в декабре на 10%. По данным представителя FM Logistic, на рынке уже проходят рублевые сделки: некоторые поставщики соглашаются заключать контракты в рублях.

«В декабре мы растаможили примерно 300-350 контейнеров с мясом, в прошлом году было 600-650», – говорит Сергей Богданов, гендиректор ТЛЦ «Мороз». В январе он ожидает около 150 контейнеров вместо обычных 300-350. Импортеры стали отказываться от новых контрактов из-за резкого повышения курса доллара в декабре, объясняет Богданов. По его словам, в декабре импортеры вынуждены были продавать мясо ниже закупочной цены, что приводило к убытку от 500 000 до 1 млн руб. на контейнер. Закупочная цена на мясо в декабре колебалась в привычном диапазоне, говорит исполнительный директор «Интерторга» Олег Рыбаков, не уточняя цифр. По его словам, закупочные цены остались на уровне прошлой зимы.

К 12 января импорт мяса в РФ, кроме мяса птицы, не начался, хотя в 2014 г. за этот период уже было ввезено 828 т свинины и 259,2 т говядины, говорит Попов, ссылаясь на данные таможенной службы.

Импорт в портах Петербурга и Ленобласти в январе сократится примерно на 25-30%, оценивает гендиректор InfraNews Алексей Безбородов. Попов прогнозирует спад на уровне 7-20% в зависимости от категории товаров. По оценке Богданова, из-за девальвации рубля к концу года с рынка уйдет около 30% импортеров.

ИНТЕРФАКС; 21.01.2015; ВЛАСТИ КРЫМА ХОТЯТ ПЕРЕВОЗИТЬ ПАРОМАМИ ЧЕРЕЗ КЕРЧЕНСКИЙ ПРОЛИВ 50 ТЫС. ЧЕЛОВЕК В СУТКИ

Министерство транспорта Крыма рассчитывает в этом году увеличить пропускную способность керченской паромной переправы более чем вдвое – до 50 тысяч человек и 10 тысяч легковых автомобилей в сутки, сообщил в среду крымский министр транспорта Анатолий Цуркин.
«Это планы, которые мы перед собой ставим, будем к этим цифрам стремиться», – сказал А.Цуркин в среду в Симферополе на совещании в прокуратуре республики.
По его словам, увеличить пропускную способность переправы, которая является главным транспортным путем, связывающим Крым с другими регионами России, позволит использование новых причалов.
По данным министра, недавно на крымской стороне пролива был построен новый причал длиной более 100 метров, еще один причал будет готов к 1 апреля. Министерство также рассматривает возможность покупки двух новых паромов, в 2014 году на переправе работали восемь паромов.
«Рассматриваются разные варианты: приобретение, аренда или чартер паромов», – сказал А.Цуркин.
Министр сообщил также о планах везти в Крым часть грузов, не требующих срочной доставки, через российские порты на Азовском море.
«Будем направлять поток этих грузов на ростово-азовские порты и доставлять их в Крым морем. Срок доставки возрастет до 10 дней, но зато мы разгрузим керченскую переправу», – сказал А.Цуркин.
По его мнению, такой маршрут можно использовать, в частности, для перевозки металла и стройматериалов. Скоропортящиеся продукты и лекарства планируется по-прежнему доставлять в Крым по самому короткому пути – через Керченский пролив.
По информации А.Цуркина, министерство также рассматривает возможность наладить рейсы грузовых паромов из Темрюка в Керчь и из Новороссийска в Севастополь и Евпаторию.
Министерство транспорта России в январе передало функции управления керченской переправой минтрансу Республики Крым, до этого переправой управляла автономная некоммерческая организация «Единая транспортная дирекция». Летом 2014 года паромы обычно перевозили через пролив от 10 до 20 тысяч человек в сутки.

РИА НОВОСТИ; 21.01.2015; МИНТРАНС КРЫМА НАМЕРЕН ЗАПУСТИТЬ НОВЫЕ ПАРОМНЫЕ МАРШРУТЫ

Министерство транспорта Крыма намерено запустить дополнительные паромные маршруты в сторону Керчи, Феодосии, Севастополя и Евпатории, сообщил глава министерства Анатолий Цуркин.

«На сегодня мы прорабатываем дополнительные маршруты с целью разгрузки Керченской паромной переправы от грузового автомобильного сообщения. Это Темрюк – Керчь, Новороссийск – Феодосия, Новороссийск – Севастополь и Новороссийск – Евпатория. Будут представлены их коммерческие стоимости», – сказал Цуркин.

При этом, по его словам, в связи с тем, что маршрут Новороссийск – Евпатория по себестоимости намного дороже, чем к примеру Новороссийск – Керчь, на федеральном уровне будет рассмотрен вопрос о субсидировании отдаленных маршрутов, чтобы существовала единая цена за перевозки. Цуркин отметил, что эти меры позволят освободить пропускную способность Керченской переправы, которая в этом году примет на себя основной удар по пассажиропотоку в курортный сезон.

«Мы поставили себе планку на перевозку через переправу до 50 тысяч пассажиров и 10 тысяч легковых автомобилей в сутки», – подчеркнул министр. Кроме того, до 1 апреля в акватории Керченской паромной переправы появится дополнительный капитальный причал. «Строительство его начато и ведется», – сказал министр.

Также рассматривается схема диверсификации потоков, путем отведение инертных грузов, в том числе строительных материалов и метала, не требующих срочного переправления через паромную переправу, на ростово-азовские порты, а затем переправлять их в Крым судами «река-море».

«Срок доставки этих товаров возрастет до десяти дней, но мы высвободим дополнительные провозные мощности на Керченской паромной переправе», – сказал министр. При этом для лекарств и скоропортящихся товаров на паромной переправе будет предоставлен «зеленый коридор». Обновлений список согласовывается и будет представлен в ближайшее время.

Министр также выступает за создание государственного логистического оператора, который возьмет под централизованный контроль все вопросы, связанные с доставкой грузов на территорию республики через Керченскую паромную переправу, что по его мнению, это позволит в итоге снизить конечные цены на завозную продукцию и товары.

ИА КРЫМИНФОРМ; 21.01.2015; СОЗДАНИЕ ЕДИНОГО ЛОГИСТИЧЕСКОГО ОПЕРАТОРА В КРЫМУ СНИЗИТ ТАРИФЫ НА ДОСТАВКУ ТОВАРОВ И УВЕЛИЧИТ ПРОПУСКНУЮ СПОСОБНОСТЬ КЕРЧЕНСКОЙ ПЕРЕПРАВЫ ДО 50 ТЫС ПАССАЖИРОВ В СУТКИ – ЦУРКИН

Крыминформ. Создание в Крыму единой государственной централизованной системы управления грузовыми и пассажирскими перевозками позволит снизить тарифы на доставку товаров в республику, а также значительно увеличить пропускную способность Керченской паромной переправы. Об этом сегодня в Симферополе на межведомственном совещании по вопросу ценообразования под председательством прокурора Наталья Поклонской заявил министр транспорта республики Анатолий Цуркин.

По его словам, сегодня торговые сети закупают товары у дистрибьюторов с учетом доставки – она включается в отпускную цену этих товаров. В эту цену также входит переправка груза паромом через Керченский пролив, причем в оба конца. В свою очередь грузоотправители работают с частными перевозчиками, которых ищут самостоятельно.

«Пока не будет государственного логистического оператора, который возьмет на себя контроль всех грузовых потоков, оптимизировать и снизить цены на товары первой необходимости, доставляемые в Крым, мы не сможем», – уверен Цуркин. В качестве примера он привел последнее изменение тарифов на перевозку грузовиков паромами: «После последнего снижения тарифов на переправу ни один перевозчик не снизил цену доставки».

Цуркин подчеркнул, что крымским минтрансом разработан комплекс мер, которые позволят оптимизировать транспортные потоки, идущие в Крым с материка. По его данным, до 1 апреля в Керчи появится дополнительный капитальный причал, рассматривается схема диверсификации грузовых потоков – отведение грузов, не требующих срочной доставки, в ростовские порты и их доставка в Крым судами «река-море». «Это позволит высвободить дополнительные провозные мощности Керченской переправы», – отметил министр.

Он добавил, что минтрансом разрабатывается концепция регулирования ввоза в Крым отдельных групп товаров. По словам министра, в ближайшее время будут определены категории товаров, которые нуждаются в быстрой доставке, и организован их первоочередной провоз. Это, в первую очередь, коснется скоропортящихся продуктов питания и медицинских препаратов.

Цуркин сообщил также, что минтранс прорабатывает дополнительные паромные маршруты в рамках автомобильного грузового сообщения: Темрюк – Керчь, Новороссийск – Феодосия, Новороссийск – Севастополь и Новороссийск – Евпатория. По словам главы минтранса, в этой схеме возможен вариант субсидирования отдельных маршрутов на федеральном уровне, чтобы возможно было сформировать единую стоимость доставки грузов в Крым независимо от того, в какой порт они направляются.

«Таким образом мы значительно разгрузим Керчь, которая в ближайший курортный сезон примет на себя поток туристов. Мы поставили себе планку увеличить пропускную способность переправы до 50 тыс пассажиров и 10 тыс легковых автомобилей в сутки», – заявил министр транспорта.

ИА КРЫМИНФОРМ; 21.01.2015; СТОИМОСТЬ ГРУЗОПЕРЕВОЗОК НА КЕРЧЕНСКОЙ ПЕРЕПРАВЕ СНИЗЯТ ЗА СЧЁТ ВНУТРЕННИХ РЕЗЕРВОВ ИЛИ СУБСИДИЙ

Если снизить стоимость грузоперевозок на паромной переправе Крым – Кавказ за счёт внутренних резервов не удастся, из бюджета будут выделяться соответствующие субсидии. Об этом журналистам сообщил сегодня глава Республики Крым Сергей Аксёнов.

По его мнению, цена в 19 тысяч рублей на транспортировку одной фуры через Керченскую переправу, где время парома в пути составляет 17 минут, не обоснована, поскольку на паром Феодосия – Новороссийск, который идёт 8 часов, стоимость такая же.

«Если даже не будет внутренних резервов, хотя я в это не верю, будем помогать из государственного бюджета. Варианты такие есть, я с Дмитрием Козаком /вице-премьер Правительства РФ/ эти вопросы обсуждал», – сообщил Аксёнов.

Он добавил, что в настоящее время идёт процесс оформления документов по передаче Керченской переправы в управление предприятия «Крымский порт «. В ближайшие несколько дней будет сформирован штат и назначен руководитель.

В январе минтранс РФ передал функцию управления Керченской переправой министерству транспорта Республики Крым.

ВЕДОМОСТИ; АЛЕКСАНДРА ТЕРЕНТЬЕВА, ПЕТР ТРЕТЬЯКОВ; 22.01.2015; АВИАКОМПАНИЯМ ГОСПОДДЕРЖКА НЕ НУЖНА

«Аэрофлот» и «Сибирь» просят правительство не спасать «Ютэйр»

Об этом говорится в письме генеральных директоров «Аэрофлота» Виталия Савельева и «Сибири» (работает под брендом S7) Владимира Объедкова первому вице-премьеру Игорю Шувалову от 26 декабря (копия есть у «Ведомостей»). Они указывают, что «Ютэйр» несколько лет проводила «политику бессистемной экспансии на фоне растущего рынка, не уделяя должного внимания вопросам эффективности бизнеса». «Такое развитие могло поддерживаться только путем завоевания доли рынка более дешевыми тарифами», что и привело к финансовым проблемам перевозчика.

Господдержка не сможет «обеспечить вывод авиаперевозчика из системного кризиса», категоричны Савельев и Объедков. Отрасли, «которая и без того находится на грани кризиса», будет от этого только хуже. Ведь при дефиците оборотных средств основной целю «Ютэйр» «является привлечение выручки за счет еще более интенсивного демпинга». Поэтому Савельев и Объедков пообещали Шувалову взять на свои компании обязательство безвозмездно перевозить пассажиров «Ютэйр» «в случае немедленного прекращения продаж билетов» с 12 января 2015 г. «с последующим прекращением деятельности с указанной даты». S7 и «Аэрофлот» могут перевезти более 80% пассажиропотока конкурента, остальным будет предоставлена возможность воспользоваться услугами других авиакомпаний либо альтернативными видами транспорта. Работать на таких условиях обе авиакомпании готовы до конца февраля. Возможные затраты на это вряд ли превысят $80 млн, считает аналитик «ВТБ капитала» Елена Сахнова.

Источник в правительстве сказал, что письмо расписано ведомствам, совещаний по нему не проводилось. В Минтранс письмо еще не поступило, сообщил его представитель. Представители секретариата Шувалова и Росавиации от комментариев отказались.

В январе – ноябре 2014 г. «Ютэйр», по данным Росавиации, перевезла 8 млн пассажиров. Это третий показатель в стране. На 1-м месте – «Аэрофлот» (21,7 млн), за ним следует «Трансаэро» (12,4 млн), «Сибирь» – на 4-м месте (7,4 млн).

В начале декабря «Ютэйр» допустила дефолт по облигациям на общую сумму 2,7 млрд руб., а затем не исполнила требования о досрочном погашении еще на 281 млн руб. До этого дефолт на 74 млн руб. допустила «дочка» авиакомпании – «Ютэйр-финанс». Всего у «Ютэйр» находятся в обращении облигации на 14,5 млрд руб. Сейчас перевозчик ведет переговоры с кредиторами о реструктуризации долга, превышающего 70 млрд руб.

Вопрос о поддержке «Ютэйр» обсуждается в правительстве с осени, но сама компания попросила о помощи только в декабре. Кроме нее за поддержкой обратилась и «Трансаэро», заявил вчера вице-премьер Аркадий Дворкович. Правительство готово пойти навстречу не только авиаторам, но и другим системообразующим компаниям. «Это могут быть госгарантии, отсрочка налогов, субсидии могут быть», – передал ТАСС слова Дворковича. В конце декабря правительство решило предоставить «Трансаэро» госгарантии на 9 млрд руб. на три года.

Но Объедков выступает против господдержки авиации. В письме президенту Ассоциации эксплуатантов воздушного транспорта Владимиру Тасуну от 16 января (есть у «Ведомостей») он написал, что в целом отрасль не находится в кризисе, а значит, и помогать ей не надо. Проблемы лишь у «отдельных перевозчиков». Они «были спровоцированы очевидными ошибками в управлении». Среди них – избыточный флот при замедлении роста рынка авиаперевозок, «иррациональное формирование и использование парка воздушных судов, непродуманная ценовая политика».

Вопрос о господдержке «Ютэйр» действительно обсуждается. Но авиакомпания продолжает реализацию программы повышения эффективности, ведет переговоры с кредиторами, партнерами и контрагентами, сообщил представитель перевозчика. Все рейсы выполняются по расписанию, добавил он. Вчера в Минтрансе состоялось рабочее совещание по вопросам поддержки «Ютэйр». «Прайм» со ссылкой на одного из участников встречи передал, что все кредиторы, кроме Альфа-банка, согласны с планом реструктуризации долга.

В текущих условиях у государства нет причин прекратить деятельность «Ютэйр». Нельзя сказать, что компания сегодня чувствует себя хуже, чем в конце прошлого года, говорит руководитель аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев. «Ютэйр» представила кредиторам план реструктуризации, если он не сработает, тогда к этому вопросу можно вернуться, добавляет он. Тем не менее, по его словам, ситуация, когда на конкурентном рынке одни компании получают господдержку, а другие – нет, не идет на пользу отрасли. Впрочем, нет никаких гарантий, что и устойчивые сейчас компании останутся таковыми и в дальнейшем, если, например, курс рубля продолжит падать, предостерегает Пантелеев.

Представитель «Трансаэро» на запрос «Ведомостей» не ответил.

KOMMERSANT.RU; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 21.01.2015; S7 ПРОТИВ АДРЕСНОЙ ГОСПОДДЕРЖКИ ПЕРЕВОЗЧИКОВ

Авиакомпания считает, что кризисные тенденции вызваны ошибками отдельных перевозчиков

Активно обсуждаемые варианты господдержки «Трансаэро» и «ЮТэйр» вызвали недовольство в отрасли. Авиакомпания «Сибирь» считает, что возникшие кризисные тенденции спровоцировали управленческие ошибки отдельных перевозчиков. Поэтому адресная поддержка может стать антимонопольным нарушением. Эксперты уверены, что выделение господдержки повлечет за собой новые просьбы о предоставлении финансирования, причем в более крупных размерах.

Гендиректор авиакомпании «Сибирь» (S7) Владимир Объедков направил письмо президенту Ассоциации эксплуатантов воздушного транспорта (АЭВТ) Владимиру Тасуну, в котором выразил несогласие с обсуждаемыми мерами господдержки российских авиакомпаний. В документе (есть у «Ъ») говорится, что господдержка авиационной отрасли вызывает серьезные сомнения, поскольку «отсутствуют объективные основания для признания ситуации в сфере воздушных перевозок критической». По данным «Сибири», общий объем выручки в отрасли по итогам 2014 года составит 800 млрд руб. При этом финансовый результат всех компаний прогнозируется «на нуле». Такой показатель, по мнению компании, говорит о том, что наряду с авиакомпаниями, находящимися в критическом положении, на рынке работают перевозчики, которые без господдержки способны «обеспечить устойчивую работу отрасли», говорится в письме. Поэтому дотирование авиационной деятельности, когда отрасль фактически разделена на тех, кто нуждается в господдержке, и тех, кому она не требуется, будет «априори адресной». Такие государственные преференции вряд ли могут соответствовать антимонопольному законодательству, говорится в письме.

Почему «ЮТэйр» все ближе подлетает к банкротству

После новогодних каникул Альфа-банк возобновил активные попытки взыскать через суд долги с авиакомпании «ЮТэйр». В отношении перевозчика кредиторы уже подали несколько десятков исков на сумму более 9 млрд руб.

Вопрос предоставления помощи государства авиаперевозчикам обсуждается с сентября прошлого года. На фоне спада международных авиаперевозок, банкротства туроператоров, роста платежей за лизинг и техобслуживание самолетов в наиболее сложном финансовом положении оказались «ЮТэйр» и «Трансаэро». Согласно отчетности «Трансаэро» по МСФО, на конец первого полугодия 2014 года объем краткосрочных обязательств компании составил 59 млрд руб., а долгосрочных – 66 млрд руб. при чистой прибыли 750 млн руб. Прямые долговые обязательства «ЮТэйр» перед банками к 16 декабря превышали 63 млрд руб., из них почти 52 млрд руб.– кредиты. Задолженность перед Альфа-банком превышает $150 млн. Пока официально государство согласилось поддержать «Трансаэро», предоставив ей в конце прошлого года госгарантии по кредитам ВТБ на сумму до 9 млрд руб. Для поддержки авиаперевозок правительство готово не только увеличить объем субсидий отрасли, но и, возможно, пожертвовать доходами бюджета в 30 млрд руб. в год, обнулив 18% НДС для внутренних рейсов. Этот вопрос, по данным «Ъ», обсуждался в понедельник на совещании у Дмитрия Медведева.

Почему «Трансаэро» позволят еще полетать

Государство согласилось поддержать оказавшуюся в сложном финансовом положении авиакомпанию «Трансаэро» и предоставит ей госгарантии по кредитам на сумму до 9 млрд руб.

В письме «Сибири» подчеркивается, что кризисные тенденции касаются деятельности отдельных перевозчиков и спровоцированы «очевидными ошибками в управлении». Речь идет об избыточных провозных емкостях в условиях общего замедления роста рынка и существенного сокращения пассажиропотока на международных авиалиниях. Среди ошибок авиакомпаний также указывается «иррациональное формирование» и использование парка воздушных судов, а также руководство «непродуманной ценовой политикой». По мнению Владимира Объедкова, недопустимо перекладывать на государство негативные последствия ведения бизнеса, а результаты деятельности перевозчиков не являются основанием для дополнительной господдержки отрасли в целом.

Как «ЮТэйр» подала сигнал бедствия

Оказавшаяся в глубоком кризисе авиакомпания «ЮТэйр» попросила правительство о помощи в достижении договоренностей с банками

Между тем вчера «Интерфакс» со ссылкой на источники в профильных ведомствах сообщил, что «Аэрофлот» и S7 обратились с письмом к первому вице-премьеру Игорю Шувалову с просьбой оказать господдержку всей отрасли, а не отдельным авиакомпаниям. В секретариате Игоря Шувалова подтвердили факт получения запроса. «Письмо направлено для проработки ведомствам»,– добавили в секретариате, не предоставив подробностей. В «Аэрофлоте» и Росавиации отказались обсуждать ситуацию. В S7 опровергли факт отправки господину Шувалову письма с просьбой распространить господдержку на всю отрасль, а не только на отдельные компании. В компании подчеркнули, что только высказали позицию по ситуации в отрасли в целом и лишь в обращении АЭВТ.

Борис Рыбак из Infomost считает, что адресная поддержка сильно искажает рынок и является «верхом несправедливости». За управленческие ошибки руководителей независимых организаций приходится расплачиваться налогоплательщикам, что «в высшей степени странно», считает эксперт. Он добавил, что выделяемые госсредства фактически субсидируют неправильные стратегии деятельности авиакомпаний. В результате получаемая поддержка может спровоцировать новые просьбы о госпомощи, но в существенно больших размерах.

КОММЕРСАНТ; ЕГОР ПОПОВ, АННА ЗАНИНА, ЯНА ЦИНОЕВА, ТАТЬЯНА ДРОГАЕВА; 22.01.2015; ДОМОДЕДОВО ВЫХОДИТ ИЗ РУБЛЕВОЙ ЗОНЫ

Аэропорт перевел часть тарифов в евро

Домодедово стало первым аэропортом, который на фоне колебаний курсов валют с 1 февраля переводит часть платежей для авиакомпаний в евро. В аэропорте уверяют, что 90% тарифов по-прежнему остаются рублевыми. Но на рынке решением недовольны, так как полагают, что это может стать «спусковым крючком» для роста тарифов по всей отрасли. Участники аэропортового рынка подчеркивают, что у аэропортов есть и значительные затраты в валюте.

Аэропорт Домодедово опубликовал новые нерегулируемые тарифы на наземное обслуживание для российских авиакомпаний (буксировка, доставка трапов и багажа, уборка и т. д.), ставки которых с 1 февраля переводятся из рублей в евро (для иностранных перевозчиков они уже в валюте). Переход на евро произойдет более чем по 270 позициям в авиационных услугах и по 40 позициям в прочих тарифах. Источники «Ъ» в авиакомпаниях, работающих в Домодедово, подтвердили, что уже получили от аэропорта уведомления.

В Домодедово заявили «Ъ», что все «основные тарифы» – как регулируемые (установлены ФСТ), так и регистрируемые Центром расписания и тарифов, которые «составляют около 90% расходов авиакомпаний, остаются в рублях». Там отмечают, что «изменение коснулось технической части взаиморасчетов и не отразилось на расходах перевозчиков, расчет будет вестись по-прежнему в рублях по курсу на дату оказания услуги». В Минтрансе, ФАС, ФСТ и Роспотребнадзоре заявили, что вопрос не относится к сфере компетенции ведомств.

Гражданский кодекс допускает установление в договоре условий об оплате в рублях, эквивалентной сумме в иностранной валюте, которая определяется по официальному курсу на день платежа либо иным образом. Гендиректор юридической биржи Yurbee Анна-Стефания Чепик отмечает, что закон запрещает валютные операции между резидентами РФ (если авиакомпания не является резидентом, с ней оплата может вестись в валюте).

Новые тарифы Домодедово при пересчете в рубли по вчерашнему курсу евро почти не изменились. Например, контроль обслуживания сейчас обходится в 4,18 тыс. руб. без НДС, а будет стоить €55,7 (4,21 тыс. руб.), розыск багажа – 740 руб. и €9,85 (744 руб.) соответственно. Источник «Ъ» в одной из авиакомпаний, работающих в аэропорту, подтвердил, что новые тарифы эквивалентны действующим, но подчеркнул, что теперь их рост пропорционален изменению курса, «который крайне нестабилен». Источники «Ъ» в авиакомпаниях расходятся в оценках доли нерегулируемых тарифов в структуре расходов. Ряд собеседников «Ъ» говорят, что в конечной цене билета она составляет не более 5-10%, но один из них объясняет, что «около 40% расходов составляли регулируемые тарифы, 60% – нерегулируемые». Независимый эксперт Андрей Крамаренко отмечает, что «понять, насколько это ударит по компаниям, невозможно, поскольку неизвестно, как будет вести себя рубль».

Официально в крупнейших авиакомпаниях решение Домодедово не комментируют. Один из источников «Ъ» уверен, что «объективных причин переводить тарифы в евро у аэропорта нет», поскольку его структура затрат по этим услугам в основном рублевая. «Рентабельность аэропорта по этим услугам порядка 50% и до перехода на евро, а рентабельность авиакомпаний – в пределах 1-2%»,– подчеркивает другой собеседник «Ъ». Источники «Ъ» на аэропортовом рынке считают, что перевод тарифов в евро оправдан, поскольку аэропорты платят в валюте за массу услуг – IT-обеспечение, оборудование, запчасти.

Один из источников «Ъ» в авиаотрасли полагает, что «кто-то должен был спустить курок – крупнейшие перевозчики не могут резко повышать цены из-за позиции государства и зависимости от господдержки, а частное Домодедово может привязать тарифы к евро, что станет началом индексации цен и переводу тарифов в валюту в других аэропортах». Но во Внуково и петербургском Пулково говорят, что планов менять тарифы нет. В Шереметьево не ответили на запрос «Ъ», но в «Аэрофлоте», который базируется в аэропорту, не получали уведомлений о переводе расчетов в валюту. В аэропортовых холдингах («Новапорт», «Базэл Аэро», «Аэропорты регионов») тоже уверяют, что перевода тарифов в валюту для российских игроков пока не планируется.

ИНТЕРФАКС; 21.01.2015; «ДОМОДЕДОВО» ПЕРЕВОДИТ ЧАСТЬ ТАРИФОВ НА УСЛУГИ ДЛЯ АВИАКОМПАНИЙ ИЗ РУБЛЕЙ В ЕВРО

Аэропорт «Домодедово» с 1 февраля текущего года переводит часть тарифов на услуги для авиакомпаний из рублей в евро, сообщается на сайте аэропорта.
В евро переводятся практически все услуги по наземному обслуживанию. Например, контроль обслуживания рейса (прилет и последующий вылет) до изменения стоил 4,18 тыс. руб., а после изменения – 55,7 евро, формирование пакета документа по рейсу до изменений – 1,46 тыс. руб., а после изменений – 19,5 евро. Тариф на розыск багажа до изменений составлял 740 руб. место, а после изменений – 9,85 евро за место, на обеспечение слива авиаГСМ – 2,531 тыс. за тонну, после изменения – 33,7 евро. Изменения произошли по более 300 пунктам.
В пресс-службе «Домодедово» «Интерфаксу» пояснили, что все основные тарифы – регулируемые, т.е. установленные ФСТ в рублях, и регистрируемые, т.е. зарегистрированные Центром расписания и тарифов, составляющие около 90% расходов авиакомпаний, остаются по-прежнему в рублях.
«Перевод расчетов на евро касается только нерегулируемых и нерегистрируемых тарифов, часть которых и ранее была привязана к валюте. Перевод с 1 февраля логически завершает процесс, направленный на сокращение периодичности пересмотра тарифов. Стоит отметить, что на сегодняшний день данное изменение коснулось только технической части взаиморасчетов и не отразилось на расходах перевозчиков. Расчет будет вестись по-прежнему в рублях по курсу на дату оказания услуги», – объяснили в «Домодедово».

ТАСС; 21.01.2015; АЭРОПОРТ ДОМОДЕДОВО ПЕРЕВОДИТ ЧАСТЬ ТАРИФОВ В ЕВРО

Международный аэропорт Домодедово переводит часть тарифов, которые не регулируются государством, в евро. Новые тарифы для российских авиаперевозчиков опубликованы на сайте аэропорта и вступают в действие с 1 февраля 2015 года.
«Перевод с 1 февраля логически завершает процесс, направленный на сокращение периодичности пересмотра тарифов», – сказали в Домодедово.
Там добавили, что изменения касаются только нерегулируемых и нерегистрируемых тарифов, часть которых и ранее была привязана к валюте. Непосредственно расчет будет вестись в рублях по курсу на дату оказания услуги, добавили в пресс-службе аэропорта.
Перевод части тарифов в евро, пояснили в Домодедово, «коснулось только технической части взаиморасчетов и не отразилось на расходах перевозчиков». «Все основные тарифы – регулируемые (установленные ФСТ) и регистрируемые (зарегистрированные Центром расписания и тарифов) – составляющие около 90% расходов авиакомпаний в аэропорте, остаются по-прежнему в рублях», – добавили в пресс-службе аэропорта.
Новые тарифы для российских авиаперевозчиков опубликованы на сайте аэропорта.
Например, в евро переводятся тарифы на услуги по наземному обслуживанию. Формирование пакета документов по рейсу до сих пор стоило 1,46 тыс рублей без НДС за рейс (тариф действовал с 1 апреля 2014 года), то теперь будет стоить 19,5 евро без НДС за рейс. Розыск багажа стоит 740 рублей без НДС за место, а с 1 февраля – 9,85 евро.
Перевод на евро происходит более чем по 270 тарифным позициям в авиационных услугах и почти по 40 позициям в неавиационных прочих тарифах.
В пресс-службе Домодедово обещали прокомментировать изменения в тарифной политике позднее.
Аэропорт Домодедово – крупнейший по пассажиропотоку аэропорт РФ. В 2014 году обслужил 33,04 млн человек. Рост показателя превысил 7%.
Чистая прибыль DME Limited (контролирует аэропорт) в 2013 году выросла по МСФО составляла 9,4 млрд рублей (данные за 2014 год пока не публиковались). Выручка DME в 2013 году достигла 39,9 млрд рублей, что на 9,7% больше, чем годом ранее.

VEDOMOSTI.RU; АЛЕКСАНДРА ТЕРЕНТЬЕВА; 21.01.2015; «ДОМОДЕДОВО» ПЕРЕВЕДЕТ НЕРЕГУЛИРУЕМЫЕ ТАРИФЫ В ЕВРО

С 1 февраля аэропорт «Домодедово» будет взимать часть не регулируемых ФСТ тарифов с привязкой к курсу евро, хотя расчеты будут осуществляться в рублях. Изменения коснутся тарифов на услуги наземного обслуживания, оперативного технического обслуживания и по доставке бортового питания, следует из материалов, опубликованных на сайте аэропорта. Так, за «контроль обслуживания» авиакомпании с 1 февраля будут платить 55,7 евро, тогда как сейчас ставка составляет 4180 руб. за рейс. За формирование пакета документов для одного рейса взималось 1460 руб., а будет – 19,5 евро.

Представитель «Домодедово» объяснил, что аэропорт привязал к евро только нерегулируемые и нерегистрируемые тарифы, «часть которых и ранее была привязана к валюте». Аэропорт это сделал для того, чтобы не пересматривать тарифы слишком часто, сказал его представитель. Но основные тарифы аэропорта, на которые приходится до 90% затрат авиакомпаний, по-прежнему будут номинированы в рублях, подчеркнул он.

Большая часть тарифов, которые привяжут к евро, компенсирует аэропорту его валютные затраты, считает начальник аналитического отдела агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев. По его словам, техника, которая используется в аэропортах, в основном куплена за рубежом. На аэропортовые сборы у авиакомпаний приходится в среднем около 15-18% в структуре затрат, говорит Пантелеев. При этом компания «Трансаэро» за 2013 г. (более актуальных данных нет) потратила 10,7 млрд руб. на аэропортовые сборы, или 11,8% в общей структуре расходов на операционную деятельность (см. таблицу).

Больше всего авиаторы тратят на закупку противооледенительных жидкостей, уверен аналитик ИФК «Метрополь» Андрей Рожков. По его словам, это самая большая статья расходов.

Эксперт считает, что на авиаторах негативно скажется увеличение затрат в валюте. Это приведет к увеличению расходов авиакомпаний, но повысить тарифы для пассажиров они едва ли смогут в силу высокой ценовой эластичности спроса, уверен Пантелеев.

«Внуково» не рассматривает возможности привязки нерегулируемых тарифов к валюте, говорит его представитель. «Считаем, что перевод наших партнеров, находящихся в отечественной юрисдикции, на расчет в евро, долларах и любых других валютах однозначно может привести к ухудшению ситуации и дестабилизации в авиаотрасли», – подчеркнул представитель. Представитель «Шереметьево» отказался от комментариев.

«Домодедово» – это базовый аэропорт для авиакомпаний группы S7 («Сибирь» и «Глобус»), из аэропорта летают также «Трансаэро» и авиакомпания «Россия», входящая в группу «Аэрофлот». Ответить на вопрос, собирается ли компания S7 пересмотреть вопрос о базировании своей авиакомпании в «Домодедово», представитель компании отказался, представители «Трансаэро» и «Аэрофлота» не ответили на вопросы «Ведомостей».

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КАНДАУРОВА; 22.01.2015; РОСАВИАЦИЯ НАСЧИТАЛА ВДВОЕ БОЛЬШЕ ПЬЯНЫХ АВИАТОРОВ

Авиакомпании в текущей ситуации на рынке перестают брать на работу однажды проштрафившихся пилотов и бортпроводников

В 2014 году Росавиация выявила 22 случая употребления спиртного или психоактивных веществ среди членов экипажа воздушных судов гражданской авиации. Это вдвое больше, чем в 2013 году, и максимальный показатель с 2010 года, следует из материалов ведомства, с которыми ознакомились «Известия». Основная масса нарушителей режима – бортпроводники. Почти все стюарды-нарушители не старше 30 лет. Командиры воздушного судна и вторые пилоты попадаются в нетрезвом виде перед полетом гораздо реже. Опрошенные «Известиями» авиационные эксперты сходятся во мнении, что это результат увеличения количества авиаперсонала в последние годы и ужесточения ведомством предполетного медицинского контроля членов экипажа.

Прохождение медконтроля проводится за 1 или 2 часа до вылета. Членов экипажа проверяют два медицинских работника. Также осмотр включает в себя измерение пульса и стандартные вопросы о самочувствии, жалобах, о том, выспался ли сотрудник и чем занимался накануне. При подозрении медработника на алкогольное или наркотическое опьянение к осмотру добавляются измерение давления и алкотестер, тогда авиаторы «дышат в трубочку» – чаще всего выявляется остаточный алкоголь, то есть употребленный накануне вылета. Для летчиков и бортпроводников норма – ноль промилле.

Лидером антистатистики стала авиакомпания, которую в этом месяце суд едва не признал банкротом, – «ЮТэйр», с восемью бортпроводниками, не прошедшими обязательный предполетный осмотр по факту употребления алкоголя. По одному бортпроводнику на счету у «Вим-Авиа» и авиакомпании «Таймыр» (NordStar). Тремя нетрезвыми вторыми пилотами отличилась S7 Airlines («Сибирь»), и одним – компания «Северный ветер» (Nordwind). Также в списке нарушителей присутствует один бортинженер транспортного вертолета Ми-26 ростовского предприятия «Росвертол», командир борта «Якутии» и др.

Статистика предыдущих годов на фоне 2014-го выглядит скромнее. В 2013 году всего было поймано 10 любителей выпить. Половина из них бортпроводники – два у «Таймыра» и по одному у «Уральских авиалиний», «ЮТэйр» и S7. Компанию им составляют КВС и два вторых пилота «ЮТэйр», второй пилот «Уральских авиалиний» и бортоператор (стюард в грузовых самолетах) ЗАО «Авиакомпания «ИрАэро». Большинство пойманных – мужчины: в 2014 году 19 мужчин и 3 женщины, в 2013 – все мужчины.

В 2012 году отмечено 17 нарушений. Среди отстраненных КВС и бортпроводник «ЮТэйр», бортпроводник «Оренбургских авиалиний», второй пилот вертолета Ми-8, бортмеханик «Тулпар Эйр» (татарстанская авиакомпания, прекратившая деятельность в 2013 году). 3 нетрезвых пилота и 4 бортпроводника не были допущены медиками к полету в 2011 году, а в 2010-м 4 пилота и 7 бортпроводников рискнули выпить перед стартом.

– Не думаю, что в увеличении числа не допущенных пилотов есть какая-то закономерность. Основная причина – ужесточение системы проверок. Кроме того, растет количество перевозок, растет количество авиаперсонала, – рассуждает президент Профсоюза летного состава России Мирослав Бойчук. – Действующих пилотов сейчас около 15 тыс., и только 7 из них были не допущены к полетам. Еще 5 лет назад бортпроводников в России было около 7 тыс., а сейчас их 25 тыс. За счет численности и растет риск таких негативных явлений.

Олег Смирнов, президент фонда «Партнер гражданской авиации», заслуженный пилот СССР, считает, что основная проблема – в системе набора и подготовки бортпроводников.

– Данные по итогам 2014 года говорят о нескольких вещах. Первое – то, что Федеральное агентство воздушного транспорт сумело организовать в прошлом году, как и планировалось ведомством, усиление контроля за состоянием летного персонала перед вылетом. Комиссии отошли от формального отношения к своему делу. Второе – если брать соотношение 2014 к 2013 году, то количество пилотов не увеличилось, в отличие от бортпроводников. Но тут нужно понимать, что бортпроводники – люди в авиации более случайные, чем пилоты. В авиацию пилот приходит с юношества, лет с 15–17. И на всех уровнях ему рефреном звучат слова, от профессора по аэродинамике до пилота-инструктора, о несовместимости летной деятельности и пьянства. В бортпроводники людей набирают без соответствующего контроля. Если вспомнить скандалы с продажей пилотских удостоверений в 2013 году, то про подготовку бортпроводников и говорить не приходится. При приеме на работу нужно учитывать то, какой образ жизни человек вел до поступления на должность. Если, придя устраиваться в 25 лет, кандидат злоупотреблял спиртным, то он уже не изменится. На курсах подготовки новичкам надо объяснять, что полет – это вреднейшее воздействие на человека в течение долгого времени многих факторов: вибрации, шума, сухого воздуха, солнечной радиации, пересечение часовых поясов. Добавлять к этому набору спиртное – это же безумие. Я сейчас говорю не о пассажирах, которые летают примерно раз в месяц, а именно о членах экипажа, которые подвержены этому воздействию постоянно, – сказал Смирнов.

Пресс-секретарь «ЮТэйр» Анастасия Шуптар рассказала, что в случае установления факта употребления алкоголя членом экипажа составляется акт медосвидетельствования, который служит основанием для его увольнения. До всего личного состава доводится информация о произошедшем. Регулярно проводятся инструктажи с упоминанием о том, что употребление алкоголя во время исполнения служебных обязанностей, а также за 24 часа до полета строго запрещено и грозит немедленным увольнением.

– Дополнительными способами борьбы и контроля является создание собственных здравпунктов в аэропортах основных городов базирования «ЮТэйр» (Москва, Тюмень, Сургут), что является эффективным барьером при попытке членов экипажей приступить к работе с остаточными признаками алкогольного опьянения. В компании практикуется система добровольных сообщений о подобных случаях, в том числе от пассажиров, которую авиакомпания широко использует, – добавила представитель перевозчика.

В «Сибири» «Известиям» сообщили, что пилоты, о которых говорится в материалах Росавиации за 2014 год, больше не работают в группе компаний (S7, «Глобус», S7 Cargo). Также зачастую черные списки Росиавиации означают дисквалификацию.

– Пилоты, в отношении которых на предыдущем месте работы были выявлены факты употребления алкоголя, не могут получить работу в S7 Airlines, – добавила пресс-секретарь компании Анна Бажина. – При приеме на работу службы авиакомпании собирают полную информацию о кандидате, в том числе с прежних мест работы и обучения. Если есть какие-то сомнения в способности выполнять свои обязанности в соответствии с жесткими внутренними инструкциями авиакомпании, такой кандидат не может получить работу в S7.

Представитель «Трансаэро», впрочем, поделился информацией о том, что один из бортпроводников из списка Росавиации за 2014 год работает в авиакомпании и в настоящее время. Это обусловлено тем, что факт употребления алкоголя сотрудником был опровергнут результатами проведенной сразу же после отстранения от полета экспертизы в наркологическом диспансере. Принадлежность второго нарушителя к «Трансаэро» в компании опровергли. В пресс-службе отметили, что все экипажи проходят строгий предполетный медицинский осмотр в соответствии с существующими правилами.

Эксперт комитета по транспорту Госдумы Роман Гусаров прогнозирует подобную жесткую политику при отборе кадров для всех российских авиакомпаний.

– До 2014 года мы жили в условиях острого дефицита пилотов. Теоретически было еще возможно, что пилот, уволившись из одной компании, без особых проблем переходил в другую. Авиакомпании брали на работу любого человека, который приходил с пилотским свидетельством. Но сейчас мы фактически вышли из этого дефицита за счет падения спроса на авиаперевозки и сокращения количества авиакомпаний. Та же «ЮТэйр» увольняет большое количество пилотов, и другие авиакомпании начали сокращать пилотов, потому что их число стало избыточно. Не исключаю, что в 2015 году авиакомпании уже не будут так либерально относиться к нарушителям, их ждет более строгое наказание и более частые увольнения, – полагает собеседник. – Уже сейчас у компаний есть возможность тестировать кандидатов и выбирать лучших.

Сейчас при увольнении нетрезвых членов экипажа авиакомпания может опираться и на Трудовой кодекс РФ, позволяющий расторгнуть трудовой договор по инициативе работодателя из-за грубого нарушения дисциплины, и на КоАП, который лишает нетрезвых пилотов правом управлять самолетом до 2 лет. По словам вице-президента Профсоюза летного состава России Олега Приходько, на практике чаще всего авиакомпания просто увольняет сотрудника по 81-й статье ТК. После увольнения пилот может вернуться в авиацию, но по прошествии лет. В крупные пассажирские авиакомпании ход ему уже будет закрыт, и как вариант остаются небольшие авиапредприятия, осуществляющие сельхозработы или грузовые перевозки.

Олег Смирнов рассказал, что до 1990 года в России было 50 тыс. пилотов и 150 тыс. инженеров и техников. Официальных черных списков тоже не существовало. Но каждый раз при устройстве на работу был обязательный звонок на прошлое место работы пилота, чтобы узнать, с какой стороны показал себя кандидат.

– В тогдашнем Дисциплинарном уставе гражданского воздушного флота был пункт, по которому, если пилот накануне вылета замечен в употреблении спиртных напитков, он освобождается от летной работы с изъятием свидетельства пилота, без права когда-либо восстановления в должности, – говорит Смирнов. – Такая система нужна и сейчас, но ее нет. Регулятор в лице Минтранса должен создать такую систему, которая бы отсекала людей, официально пойманных на употреблении алкоголя в неположенное время. Проблема еще и в том, что нет единого регулятора для гражданской авиации России, который бы взял все функции на себя.

Общественность не раз будоражили авиационные катастрофы с участием пьяных членов экипажа. В июне 2011 года под Петрозаводском разбился Ту-134 компании «РусЛайн», жертвами катастрофы стали 47 из 52 человек на борту. Среди причин трагедии было названо выполнение полета штурманом в состоянии легкой степени алкогольного опьянения. 12 сентября 2012 года произошла катастрофа Ан-28, следовавшего по маршруту Петропавловск-Камчатский–Палана (поселок в Камчатском крае). Погибли 10 из 14 человек, в крови обоих пилотов был обнаружен алкоголь.

Если в России пилот, приходя в аэропорт за час до вылета, начинает работу с медпункта, то в других странах, таких как США, Канада, Австралия, Финляндия, предполетный контроль отсутствует. Таким образом авиакомпании экономят средства, потому что пилоты невольно контролируются при предполетной подготовке борта. Тем не менее возможность, что пилот сядет за руль нетрезвым, сведена практически к нулю. Перед вылетом рейса обязателен осмотр командиром воздушного судна и вторым пилотом самолета и авионики, прорабатывание маршрута с рассмотрением экстренных ситуаций и определением запасного аэродрома, анализ прогноза и фактической погоды по трассе, проверка состояния полетной документации.

– Выпивший становится сразу очевиден, потому что пилоты на виду у всех. Более того, добавлю, что в замкнутом пространстве самолета запах спиртного из кабины экипажа будет слышен даже в пассажирском салоне, – заметил Олег Смирнов.

РБК DAILY; АНАТОЛИЙ ТЕМКИН; 21.01.2015; «АЭРОФЛОТ» И S7 ЗАЯВИЛИ О ГОТОВНОСТИ ПЕРЕВЕЗТИ ПАССАЖИРОВ UTAIR

Два лидера российского авиарынка – «Аэрофлот» и «Сибирь» – просят правительственных чиновников не поддерживать падающий UTair и выражают готовность подхватить его пассажиров, если компания встанет. За клиентов UTair, занимающей около 10% рынка, есть смысл побороться в условиях сокращающегося спроса на авиаперевозки.

«Аэрофлот» и «Сибирь» обратились в конце 2014 года с письмом к первому вице-премьеру Игорю Шувалову о готовности перевезти пассажиров испытывающей финансовые сложности авиакомпании UTair, если она прекратит работу, сообщил вчера Интерфакс со ссылкой на текст письма.

Наличие письма к вице-премьеру подтвердили представители авиакомпаний. Перевозчики предложили свою помощь по оздоровлению авиационной отрасли и ряд мер по разрешению проблем, которые могут возникнуть в результате ухода с рынка некоторых участников, объяснил представитель «Аэрофлота». Авиакомпании могут взять на себя перевозку купивших билет пассажиров других авиакомпаний, покинувших рынок, объяснил представитель «Сибири». Адресная поддержка отдельных игроков рынка негативно скажется на всей отрасли, создав неравные конкурентные условия для отдельных компаний, подчеркнул он.

Представитель Шувалова отказался от комментариев. Наличие письма подтвердил РБК попросивший об анонимности источник в правительстве. Речь в нем идет именно о UTair, утверждает он. Обе авиакомпании предлагают отказаться от идеи государственной поддержки тюменского авиаперевозчика и готовы «подхватить» его пассажиров, объяснил он.

UTair, обремененная многомиллиардным долгом, испытывает проблемы начиная со второй половины прошлого года. В декабре в презентации для инвесторов компания сообщала, что ее долг, включая лизинг самолетов, превысил 167 млрд руб., в том числе 63,6 млрд руб. перед банками и еще 85,2 млрд руб. перед лизинговыми компаниями. При этом UTair ожидала по итогам 2014 года около 74 млрд руб. выручки.

В этих условиях компания уже ведет и переговоры, и судебные тяжбы с кредиторами. Самый непримиримый из них– Альфа-банк, который уже требует в судах заплатить $42,4 млн и 116 млн руб.

С середины прошлого года в UTair действует программа сокращения затрат. По ней она избавилась от части нерентабельных маршрутов. А еще собирается сократить количество самолетов с 117 до 71 и вертолетов – с 143 до 39.

В конце декабря вице-премьер Аркадий Дворкович в интервью телеканалу «Россия 24» сказал, что неиспользованный в 2014 году остаток государственных гарантий по кредитам могут получить авиаперевозчики. Среди проблемных авиакомпаний, нуждающихся в поддержке, – UTair и «Трансаэро», сказал вице-премьер. При этом накануне его заявления «Трансаэро» получила от правительства гарантию на 9 млрд руб.

За пассажиров UTair имеет смысл побороться, полагает руководитель аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев. По его оценке, тюменская авиакомпания занимает около 10% рынка, перевезя в прошлом году примерно 8 млн человек, включая чартерных пассажиров для компании «Анекс тур». Получив на падающем рынке новых клиентов, «Аэрофлот» и «Сибирь» смогут повысить заполняемость кресел, которая в среднем по рынку составляет около 75%, отмечает эксперт.

ТАСС; 21.01.2015; ИНВЕСТОР ШЕРЕМЕТЬЕВА РАСКРЫЛ ДОЛИ РОТЕНБЕРГА, СКОРОБОГАТЬКО И ПОНОМАРЕНКО В АКТИВЕ

Аркадий Ротенберг владеет 34,7% TPS Avia Holding Ltd., контролирующего частные активы в аэропорте Шереметьево и выбранного в 2014 году инвестором развития аэропорта.

Семьи партнеров Ротенберга – Александра Пономаренко и Александра Скоробогатько – владеют 65,3%. Об этом сообщил ТАСС представитель TPS.

«В рамках деофшоризации частные активы переведены в российскую юрисдикцию, на «Шереметьево Холдинг», – сказал он. – В дальнейшем эта компания планирует принять участие в приватизации государственных активов аэропорта Шереметьево».

Основным акционером Международного аэропорта Шереметьево (МАШ) является Росимущество (83,04%). У «Аэрофлота» 8,9%, у ВЭБ – 4,2%, у ВТБ – 3,7%. Прогнозным планом приватизации, утвержденным правительством, предусматривается прекращение участия РФ в уставном капитале аэропорта до конца 2016 года.

Частные акционеры консолидировали в «Шереметьево Холдинг» семь компаний. Холдингу принадлежит 100% «Автопарка-М», 100% «МАШ Рекламы», 74,9% «Москва Карго» (прежнее название – «Грузовой комплекс Шереметьево», остальная доля в этой структуре – за МАШ), 50% в совместной с ЛУКОЙЛом компании «Аэро-Шереметьево» (строительство нового ТЗК), 49% в компании по обслуживаю VIP-клиентов аэропорта ЗАО «В.И.П.-интернешнл» (остальное – за МАШ).

Кроме того, у «Шереметьево Холдинг» – контролирующий пакет в двух совместных предприятиях, созданных частным инвестором и МАШ по развитию инфраструктуры аэропорта. Это 89,23% в компании «Терминал B Шереметьево» (строительство нового терминала в северной зоне Шереметьево).

Уставный капитал компании с 19 ноября 2014 года составляет почти 11,29 млрд руб. И 97,85% в компании «Межтерминальный переход Шереметьево». Уставный капитал этой структуры – более 11,405 млрд рублей.

Гендиректор обеих этих компаний – Сергей Ярышев, который с декабря 2012 года некоторое время работал заместителем гендиректора МАШ по инвестициям и коммерческой деятельности.

В свою очередь российская «Шереметьево Холдинг» контролируется кипрским офшором TPS Avia Holding Ltd. Этот же ошфор продолжает напрямую контролировать другие частные активы в Шереметьево – 100% в компании «Грузовой комплекс Шереметьево» (строит новый грузовой терминал) и 51% в «Империал Дьюти Фри» (торговля в duty-free зоне).

Курс на консолидацию

В настоящее время идет процесс консолидации бизнес-периметра в аэропортах Внуково и Шереметьево, решение о котором было принято по итогам совещания у президента России Владимира Путина 3 июля 2013 года.

«Весь 2014 год мы работали с оценщиками, с аудиторскими компаниями, чтобы консолидировать множество разрозненных юридических лиц в одну крупную холдинговую компанию, где будут только две группы акционеров: Россия и существующие частные акционеры», – заявил в начале января этого года первый вице-премьер Игорь Шувалов, добавив, что процедура будет завершена в ближайшее время, после чего будет юридически оформлена указом президента РФ.

Как сообщал ТАСС ранее, в первой половине января этого года частные акционеры, владеющие четвертью пакета акций «Аэропорта Внуково», перевели актив на компанию «Внуково Альянс», зарегистрированную в РФ в конце декабря 2014 года. Ее возглавила представитель USM Advisors, управляющей активами Алишера Усманова и его партнеров, Лариса Гитарская. Сама холдинговая компания контролируется виргинским офшором Corwell Finance Limited.
ИНТЕРФАКС; 21.01.2015; КОНСОРЦИУМ РФПИ, «БАЗЭЛА» И CHANGI СЧИТАЕТ СЕБЯ ФАВОРИТОМ КОНКУРСА НА ПОКУПКУ АЭРОПОРТА ВЛАДИВОСТОКА

Консорциум в составе Российского фонда прямых инвестиций (РФПИ), сингапурской Changi и его традиционного партнера в РФ – «Базового элемента» Олега Дерипаски, рассчитывает на победу в конкурсе по продаже аэропорта Владивостока.
«Мы ожидаем вскорости объявления итогов конкурса по аэропорту Владивосток, где мы вместе с ведущим азиатским инвестором (Changi – ИФ) и «Базовым элементом». Ожидаем, что мы, скорее всего, выиграем этот конкурс, потому что у нас очень привлекательное предложение», – сказал журналистам в кулуарах форума в Давосе глава РФПИ Кирилл Дмитриев.
«Это покупка и модернизация аэропорта. РФПИ, «БазЭл» и Changi выступают как соинвесторы в примерно равных долях», – сказал он, уточнив, что итоги конкурса продавец – «Международный аэропорт «Шереметьево» – объявит 29 января.
«Это пример того, что крупнейшие азиатские инвесторы продолжают с нами инвестировать (несмотря на санкции – ИФ)», – добавил К.Дмитриев.
Как сообщалось ранее, 21 августа «Шереметьево» объявило о продаже 52,16% акций ОАО «МАВ» и 74,99% акций ЗАО «Терминал Владивосток». Глава МАШ Михаил Василенко сообщал, что МАШ планирует до конца 2014 года закрыть сделку по продаже доли в аэропорту Владивостока. Стоимость доли он оценил более чем в 4 млрд руб.
«Мы оцениваем наши инвестиции более чем в 5 млрд рублей и считаем, что они будут увеличены по мере того, как этот проект будет развиваться», – заявил К.Дмитриев в интервью телеканалу «Россия 24».
Заявки на участие в конкурсе подали 4 компании: «Аэропорты регионов», «Аэроинвест», «Новапорт» и «Базовый элемент». Источник «Интерфакса», знакомый с результатами вскрытия конвертов, говорил, что в итоге претендентов осталось двое: «Аэропорты Регионов» Виктора Вексельберга и «БазЭл» в консорциуме с Changi и РФПИ.

RG.RU; АЛЕНА УЗБЕКОВА; 21.01.2015; АВИАБИЛЕТЫ ЗА ГРАНИЦУ ПОДОРОЖАЛИ НА 50 ПРОЦЕНТОВ

Средняя стоимость авиабилетов за границу на новогодние праздники в этом году, по сравнению с прошлым, выросла на 50 процентов.

В среднем авиаперелет в одну сторону за границу в прошлые зимние каникулы обходился россиянам в 11 446 рублей. В эти – в 16 тысяч 917 рублей, посчитали аналитики онлайн-трэвел агентства Biletix. Средняя цена на внутренние авиаперевозки в этом году составляла 7 тысяч 616 рублей.

Доли внешних и внутренних авиаперевозок примерно сопоставимы, отмечают эксперты – 55,2 и 44,8 процента соответственно. Причем доля внутренних авиаперевозок незначительно, но возросла.

Тем временем американская телекомпания CNN назвала Россию одним из самых выгодных направлений для туризма из-за курса рубля. Этот год станет хорошим временем для посещения России: проживание в отелях, походы в рестораны, сувениры, посещение театров и музеев стали почти вдвое дешевле, чем прежде, отмечают западные эксперты.

По мнению аналитиков, ожидается увеличение турпотока из Китая, который является самым быстрорастущим рынком въездного туризма для России. В 2015 году он может вырасти минимум на 10 процентов.

По данным Ассоциации туроператоров России, в 2014 году на 13,5 процента увеличился приток туристов в нашу страну из Турции, на 15 процентов – из Китая, а из Южной Кореи благодаря отмене виз – на 70 процентов.

RG.RU; АЛЕКСЕЙ БОНДАРЕВ; 21.01.2015; КРАСНОЯРСКАЯ АВИАКОМПАНИЯ ПЕРЕШЛА НА ЧАРТЕРНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ

Красноярская авиакомпания «Катэкавиа» больше не будет заниматься перевозками внутри региона. Теперь компания намерена полностью перепрофилировать направление своей деятельности, сконцентрировавшись на чартерных перевозках по зарубежным туристическим направлениям.

Для этого региональный перевозчик, который является дочерней компанией холдинга UTair, передает свой парк малых воздушных судов (Ан-24РВ, Ан-26) другой «дочке» UTair – красноярской компании «Турухан».

Как пояснили «РГ» в пресс-службе UTair, взамен «Катэкавиа» получает на баланс девять самолетов Boeing-757-200.

– Принято решение о выделении туристического подразделения в самостоятельную бизнес-единицу, которая будет задействована в реализации производственной программы чартерных перевозок в сотрудничестве с крупнейшими туроператорами. Проект реализуется на базе «Катэкавиа». Сейчас завершается процесс перевода девяти самолетов Boeing-757-200 в «Катэкавиа». Персонал и флот авиакомпании «Катэкавиа», не задействованные в реализации чартерных перевозок, планируется перевести в другие подразделения группы компаний, – рассказали в пресс-службе.

ИА REGNUM; 21.01.2015; ФЕДЕРАЛЬНЫЙ БЮДЖЕТ БУДЕТ СУБСИДИРОВАТЬ ДВА АВИАРЕЙСА В СТОЛИЦУ ТУВЫ

Из трёх авиамаршрутов в Туву, которые субсидировались в 2014 году, в наступившем году сохранены пока два – из Новосибирска и Красноярска. Перечень маршрутов, которые продолжат получать в нынешнем году государственную поддержку, утверждён Росавиацией. Как сообщили ИА REGNUM в Министерстве дорожно-транспортного комплекса Тувы, по сравнению с 2014 годом этот перечень в целом по Сибирскому федеральному округу сократился более чем вдвое – с 32 до 13.

Решением Росавиации определены авиакомпании, которым будет оказываться государственная поддержка, а также частота выполнения рейсов и сроки действия программы. Так, рейсы по маршруту Новосибирск – Кызыл будут выполняться с 27 января по март компанией «ТомскАвиа». По информации тувинского Минтранса, частота рейсов на новосибирском направлении осталась прежней – до трёх раз в неделю. Без изменения остались и все параметры маршрута Красноярск – Кызыл: перевозчиком здесь выступит авиакомпания «КрасАвиа», полёты будут выполняться до четырёх раз в неделю.

Полёты по маршруту Иркутск – Кызыл пока приостановлены. Как сообщают власти, вопрос о сохранении маршрута в федеральной программе субсидирования авиаперевозок будет решаться в марте по результатам деятельности компании-перевозчика «ИрАэро».

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ ЕЛКИНА; 22.01.2015; ОП ПРЕДСТАВИТ СВОЙ РЕЙТИНГ ЭФФЕКТИВНОСТИ МИНИСТРОВ

При составлении рейтинга общественники будут опираться на оценки самих россиян

В ближайшее время Общественная палата РФ представит собственный рейтинг эффективности министров. Предполагается, что он будет составлен на основе рейтингов всех региональных палат, а затем опубликован на сайте ОП РФ. С таким предложением выступила комиссия ОП по социальной поддержке граждан и качеству жизни. Как рассказал «Известиям» ее председатель Владимир Слепак, инициатива вскоре будет рассмотрена на совете палаты. 

По задумке Общественные палаты регионов составят рейтинги на основе социологических опросов граждан. При этом каждая палата может открыть специальную «горячую линию» для населения. Затем ОП РФ соберет и проанализирует эти оценки и на их основе создаст общероссийский рейтинг эффективности министров, который будет направлен в каждое министерство и опубликован в средствах массовой информации. 

Он отметил, что россияне будут оценивать министра не как личность и не как медиаперсону, а поставят оценку состоянию отрасли, которую он курирует, и антикризисным мерам, которые предлагает. К примеру, если речь идет о министре промышленности и торговли, то оцениваться будут уровень цен, организация торговли, работа промышленных предприятий. 

– Ставить оценку чиновникам – одно из предназначений гражданского общества. А Общественная палата – это орган гражданского мнения и гражданского влияния. Так давайте узнаем это мнение. Я уверен, что точка зрения самих россиян будет самой объективной. ОП РФ не нужно браться за оценку той или иной отрасли или министра, когда у нас есть суперпозиции на местах. Оценка министра от 1 до 5 баллов – индекс благополучия отрасли в конкретном регионе, – отметил Владимир Слепак. 

Член ОП считает, что таким образом общественным палатам удастся провести абсолютно независимый социологический опрос. И его результаты будут заметно отличаться от аналогичных рейтингов политологов и социологов. Кроме того, масштабный опрос поднимет активность палат в регионах и авторитет Общественной палаты как института гражданского общества.

– Если этот новый формат оценки приживется, мы сможем, к примеру, создавать ежеквартальные рейтинги. И не только министров, но и губернаторов, мэров городов и других чиновников. Поскольку далеко не все они получат удовлетворительные оценки, это может стать справедливым механизмом кадровой ротации. Кроме того, уверен, что со временем представители властных структур, которые зачастую остаются безнаказанными за свои ошибки, будут стремиться получить высокие оценки не только вышестоящего руководства, но и гражданского общества, – добавил Слепак. 

Помощник министра транспорта РФ Светлана Крыштановская отметила, что такой рейтинг может стать дополнительным стимулом для любого министерства, чтобы обратить внимание на определенные проблемы, где-то увидеть недоработки. Но в то же время очень важно, чтобы в исследовании были четко определены сферы ответственности министерств, поскольку за многие вещи, в том числе в транспортной сфере, несут ответственность региональные власти.

– Если общественность выражает готовность и желание оценить деятельность министра, а значит, и министерства, в этом нет ничего удивительного. Это совершенно нормально: оценка его работы населением – один из важнейших показателей эффективности. По заказу Минтранса уже в течение 3 лет ВЦИОМ проводит комплексное всероссийское исследование, оценивая качество услуг и государственного управления на транспорте. Причем опрашивают не только бизнес-сообщество и экспертов, но и само население. Мы всегда используем эти оценки в работе и стараемся корректировать какие-то моменты, если видим, что такая необходимость есть. Ведь очень часто чиновники считают, что сделали всё, что должны были, а у людей на местах совсем иное мнение на этот счет, – сказала Крыштановская. 

Помощник министра также отметила, что использовать рейтинги министров в качестве основного инструмента для принятия серьезных кадровых решений вряд ли корректно. 

– Ряд министерств, в частности Минтранс, напрямую не взаимодействуют с населением, а следовательно, и оценки носят косвенный характер. Они могут только побудить более внимательно взглянуть на положение дел в той отрасли, работой которой люди не вполне удовлетворены. Кроме того, реализация министерствами непопулярных у населения, но необходимых мер может подтолкнуть к принятию популистских, однако губительных для отрасли решений, – добавила она. 

Как пояснили в Министерстве культуры РФ, подобные рейтинги всегда интересны представителям власти. 

– Общественная палата – весомый орган, который имеет право оценивать эффективность работы высокопоставленных чиновников. Рейтинги не отражаются на репутации, а отражают ее. Подсказывают, что надо корректировать в работе, на какие проблемы обратить особое внимание, – добавили в Минкульте. 

Глава Фонда развития гражданского общества (ФоРГО) Константин Костин положительно оценил идею ОП рейтинговать министров, однако предложил при выставлении оценок не ограничиваться одной «горячей линией». 

– Честно говоря, не думаю, что результаты опроса сильно удивят или, по крайней мере, что картина будет сильно отличаться от сегодняшней, поскольку методика больших соцопросов, на мой взгляд, достаточно точно отражает умонастроения граждан. Сама идея ОП мне нравится, прямая линия – очень хороший инструмент, но он не может быть единственным, особенно если речь идет о таком важном вопросе, как мониторинг антикризисной эффективности, ведь деятельность многих ведомств гражданин объективно оценить не может, – отметил Костин. 

По его словам, нужно привлекать инструменты общественного контроля, в частности, профильные НКО всех типов. 

– Это главное, что есть у третьего сектора, который решает проблемы там, куда не дотягивается рука государства. Есть НКО, которые выполняют контрольно-экспертные функции. Они имеют возможности для регулярного мониторинга и понимают проблемы в своей сфере. Существуют НКО, выполняющие функции гражданской экспертизы и, конечно же, социально ориентированные НКО. Последние работают с населением и непосредственно от людей узнают, во-первых, какие есть проблемы, во-вторых, насколько эффективны те или иные меры, принимаемые федеральными и местными властями, – добавил глава ФоРГО. 

Ранее на пленарном заседании ОП в рамках общероссийского форума «Государство и гражданское общество: сотрудничество во имя развития» Владимир Слепак предложил создать на площадке Общественной палаты Центр антикризисного управления. Для совместного обсуждения специальных социальных мер по выходу из сложной экономической ситуации общественники планируют в первую очередь пригласить министров.

В июле прошлого года Всероссийский центр изучения общественного мнения (ВЦИОМ) впервые опубликовал рейтинг министров, основанный на оценке россиянами качества их работы и узнаваемости среди граждан страны. Самыми эффективными были признаны министр иностранных дел Сергей Лавров и министр обороны Сергей Шойгу. Главы Минобразования, Минсельхоза и Минстроя получили самые низкие оценки россиян за качество работы. 
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