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Транспортная милиция потребовала денег на системы видеонаблюдения

Ряд вокзалов, аэропортов и портов Хабаровского края, заявили представители транспортной милиции в ходе состоявшихся в конце минувшей недели совещаний в правительстве края и полпредстве президента РФ в ДФО, недостаточно оснащены системами безопасности и видеонаблюдения. Краевые власти подчеркивают, что, согласно закону, приобретать такие системы должны сами хозяйствующие субъекты. 

В минувшую пятницу заместитель полпреда президента в ДФО Владимир Романов обратил внимание силовиков и глав регионов на необходимость «принять безотлагательные меры по повышению безопасности на транспорте» (о первых таких мерах см. «Ъ» от 26 января). «Необходимо повысить требования к собственникам транспортных комплексов, работникам правоохранительных органов и служб безопасности. Пример Домодедово (теракт в московском аэропорту 24 января унес жизни 35 человек. – «Ъ») показал, что многие службы и их сотрудники элементарно не исполняют свои обязанности»,– обратился к участникам заседания президиума совета по противодействию коррупции господин Романов.

Накануне о выявленных сотрудниками управления на транспорте МВД по Дальневосточному федеральному округу (УТ по ДФО) проблемах в оснащенности отдельных объектов транспортной инфраструктуры Хабаровского края системами безопасности рассказал замначальника УТ Сергей Зайцев. Выступая на расширенном заседании правительства региона, представитель транспортной милиции перечислил целый ряд объектов, недостаточно оснащенных системами видеонаблюдения, досмотра и оперативно-индивидуального анализа. Среди них Сергей Зайцев назвал железнодорожные вокзалы Хабаровска и Комсомольска-на-Амуре. На первом, обслужившем в 2010 году более 2 млн пассажиров, установлена всего одна видеосистема, включающая в себя 60 видеокамер, из которых лишь половина выведена в дежурную часть УВД. На втором, с пассажиропотоком более 600 тыс. человек, установлено две видеосистемы из 47 видеокамер. Однако технические возможности видеооборудования, подчеркнул господин Зайцев, не отвечают требованиям современности. 

Претензии милиции касаются и степени защищенности ряда краевых аэропортов. К примеру, в аэропорту Хабаровска (обслужил более 1 млн чел.), по словам Сергея Зайцева, функцио-нирует 18 пунктов досмотра, но в штате всего 24 сотрудника по досмотру, что «не позволяет в полной мере обеспечить проведение досмотровых мероприятий». «Объекты аэропорта оснащены шестью видеосистемами, включающими в себя 125 видео-камер, однако большая их часть установлена в служебных помещениях. Часть видеокамер, установленных в местах массового пребывания людей, требует замены. Средства досмотра не отвечают современным требованиям»,– отметил господин Зайцев. При этом в аэропортах Николаевска-на-Амуре, Советской Гавани, Охотска, малом аэропорту Хабаровска, прибавил он, «системы видеонаблюдения не установлены вообще». А речной вокзал Комсомольска-на-Амуре (порядка 120 тыс. пассажиров в год), в здании которого расположен ряд увеселительных заведений, вообще не имеет систем видеонаблюдения. 

Между тем, по данным «Ъ», с 2008 по 2010 год на программу по внедрению аппаратно-программных комплексов (включают в себя системы видеонаблюдения и экстренной связи) «Безо-пасный город», рассчитанную до 2012 года, в крае должны были потратить 160,4 млн руб. 

Сергей Зайцев предложил властям края выделить средства на приобретение систем безопасности, а также «обязать предприятия создать на привокзальных площадях зоны безопасности, отвечающие требованиям Минтранса». Хабаровский губернатор Вячеслав Шпорт поручил министру промышленности и транспорта Виктору Чудову «проконтролировать вопрос и доложить». «И самый строгий спрос, причем, сроки короткие»,– подчеркнул глава региона. Отметим, что меры, принимаемые Хабаровским краем в целях усиления безопасности, замполпреда Владимир Романов в целом оценил позитивно. К числу положительных примеров он отнес депутатский зал аэропорта Хабаровска. 

«Что касается выделения бюджетных средств на закупку систем видеонаблюдения, это противоречит законодательству. Действующий закон 16-ФЗ «О транспортной безопасности» предписывает все подобные меры осуществлять собственникам объектов. Органы власти обязаны делать это лишь в том случае, если объекты эксплуатируются только ими»,– пояснили «Ъ» в управлении по вопросам безопасности.

Несмотря на то, что все субъекты отрапортовали об увеличении финансирования для милиции общественной безопасности, на транспортную милицию «не предоставляется практически ни копейки», посетовал дальневосточный транспортный прокурор Виктор Ломакин. «Конечно, надо транспортную милицию «потрясти», и мы трясем, я вас уверяю. Но ведь надо и помогать!»,– заявил господин Ломакин. «Вы же летаете на самолетах, да и все другие господа губернаторы. Подумайте об этом, это не праздный вопрос»,– обращаясь к первому заместителю губернатора Сахалина Константину Строганову, подчеркнул транспортный прокурор. Господин Строганов возможности финансирования пообещал «еще раз посмотреть». 

ИЗВЕСТИЯ; ЮЛИЯ КРИВОШАПКО, ВЛАДИМИР ПЕРЕКРЕСТ; 01.02.2011; НАЧАЛЬНИК ТРАНСПОРТНОГО ЦЕХА 

Заместителю главы МВД Виктору Кирьянову поручили обезопасить все, что движется

Руководитель ГИБДД Виктор Кирьянов назначен заместителем министра внутренних дел по вопросам безопасности на транспорте и объектах транспортной инфраструктуры. Соответствующий указ подписал Дмитрий Медведев. В круг новых обязанностей Кирьянова вошло в том числе и обеспечение безопасности в аэропортах.

Должность главного гаишника страны отныне вакантна. 58-летний генерал-полковник милиции Виктор Кирьянов, отвечавший за безопасность на российских дорогах, ушел на повышение. Теперь, согласно указу президента, он будет заниматься транспортной безопасностью в ранге заместителя министра внутренних дел.

Очередное, но, очевидно, не последнее кадровое решение в системе МВД стало логическим продолжением перестановок, начавшихся после теракта в «Домодедово». Вчера Дмитрий Медведев провел рабочую встречу с главой силового ведомства Рашидом Нургалиевым и вновь назначенным Виктором Кирьяновым.

Президент объяснил, с какой целью в руководстве министерства была создана новая позиция, и озвучил основные задачи, которые теперь предстоит решать экс-начальнику ГИБДД.

- За последнее время я дал несколько развернутых поручений по работе, связанной с безопасностью на транспорте, – напомнил Дмитрий Медведев. – Они сейчас исполняются, и в ближайшее время я жду доклада от правительства и силовых структур. Но я счел необходимым оптимизировать работу по обеспечению безопасности на транспорте в рамках МВД. Поэтому принял решение создать еще одну позицию заместителя министра внутренних дел, который будет непосредственно отвечать за состояние дел в этой сфере.

По мнению главы государства, опыт Виктора Кирьянова в плане организации безопасности дорожного движения поможет ему решить вопрос в масштабах всего транспортного комплекса. Стоит сказать, что времени на выполнение этой задачи у нового заместителя Нургалиева будет не много. Уже по итогам первых нескольких недель работы он должен будет представить развернутый доклад о том, что необходимо сделать.

Кстати, Дмитрий Медведев своим указом также расширил состав заместителей главы МВД. Теперь вместо трех их будет восемь, в том числе первый заместитель, статс-секретарь – заместитель, заместитель – начальник Следственного комитета при МВД, заместитель главнокомандующего внутренними войсками МВД и начальник Главного управления МВД по Северо-Кавказскому федеральному округу, пользующийся правами заместителя министра.

У Кирьянова все будет ГУТ

- В должности замминистра Виктор Николаевич будет курировать два блока: Главное управление на транспорте (ГУТ), созданное в прошлом году взамен ликвидированного департамента обеспечения правопорядка на транспорте (ДОПТ), и собственно ГИБДД, которую он возглавлял до сегодняшнего дня, – уточнил «Известиям» начальник управления общественных связей МВД России Валерий Грибакин. – Кроме того, в круг его обязанностей войдет и координация межведомственного взаимодействия МВД с другими структурами по всем вопросам, касающимся безопасности на транспорте.

Речь, как вы понимаете, идет не только об автомобильном, но и о железнодорожном, водном и воздушном транспорте, в том числе и о безопасности в аэропортах – все это входит в сферу внимания Главного управления на транспорте.

Вчера Виктор Кирьянов уже получил первое задание от непосредственного начальника – главы МВД России Рашида Нургалиева.

- Мы должны в соответствии с поручением президента реализовать комплекс мер по обеспечению безопасности на транспорте, – сказал Нургалиев своему новому заму после встречи с главой государства. – Я требую от руководства транспортной милиции регулярно докладывать мне о подготовке в каждом квартале.

В оперативном обслуживании транспортной милиции находятся 150 аэропортов, в том числе 64 международных, 86 тыс. км железных дорог, 508 железнодорожных вокзалов, 1942 железнодорожных моста, 139 тоннелей, 297 путепроводов, 33 морских и 63 речных порта, 20 гидросооружений. Возглавляет ее генерал-майор милиции Дмитрий Шаробаров, он тоже присутствовал на встрече с министром.

Впрочем, не исключено, что в России появится некий единый орган, отвечающий за безопасность на транспорте. Об этом вчера заявил вице-премьер Сергей Иванов, комментируя назначение Кирьянова и отметив, что сейчас, помимо правоохранительных органов, за безопасность отвечают десятки тысяч представителей частных охранных предприятий.

Вопрос о том, создавать такое подразделение или нет, будет решен как минимум через три месяца – такой срок после теракта в «Домодедово» дал правительству президент для выработки предложений по обеспечению безопасности на транспорте.

Угроза национальной безопасности

На посту начальника ГИБДД Виктор Кирьянов проработал без малого восемь лет – с марта 2003 года. Среди милицейского генералитета мало кто так долго находился на одной должности.

- Виктор Николаевич очень опытный специалист, причем не только российского, но и международного масштаба, – рассказал Валерий Грибакин. – Он является одним из авторов Федеральной целевой программы «Безопасность дорожного движения на 2006 – 2012 годы». Особое внимание в ней уделено безопасности детей на дорогах, и Кирьянов, я это знаю, лично держал на контроле ситуацию с детским травматизмом, ориентировал своих подчиненных на активную профилактическую работу в этом направлении. При нем и во многом благодаря его личным усилиям Россия вошла в международное сообщество по проблемам безопасности дорожного движения. Кстати, показательно, что первый международный форум по проблемам безопасности движения был проведен в Москве, в нем участвовали представители 150 стран. Еще одна важная веха – доклад Кирьянова в прошлом году в Нью-Йорке на сессии Генеральной Ассамблеи ООН о том, что для любой страны дорожная безопасность должна расцениваться как угроза национальной безопасности, настолько много людей гибнет на дорогах. После этого ООН приняла ряд соответствующих рекомендаций, касающихся дорожной безопасности. Виктор Николаевич активно работал и с Министерством транспорта в области развития дорожной сети в стране.

Рядовым водителям Кирьянов на посту начальника ГИБДД наверняка запомнится ужесточением в 2007 – 2008 годах наказаний за нарушение правил дорожного движения. В частности, за езду по «встречке» стали наказывать лишением прав на срок от 4 до 6 месяцев. Штраф за езду без документов вырос с 50 до 2500 рублей. Кирьянов же заставил водителей уважать пешеходов: штраф за то, что не уступил «безлошадному» зебру, вырос со 100 до 800 рублей.

При Кирьянове дорожные полицейские стали гораздо активнее пользоваться радарами. Фиксируется чуть ли не каждое нарушение – и тебя либо останавливают на ближайшем посту, либо присылают извещение по почте. Наличие антирадара потеряло смысл, особенно на федеральных трассах. Корреспондент «Известий» убедился: прибор сигналит о том, что в кустах у обочины затаились гаишники, настолько часто, что проще смириться и соблюдать требования знаков. Что и делает большинство водителей. Любителей передвигаться, как шашечки по клетчатому полю, заметно поубавилось. В результате впервые за долгие годы количество дорожных аварий, а главное, погибших в них людей уменьшилось.

Кто придет на смену Кирьянову, пока неизвестно. По действующему положению исполнять обязанности начальника ГИБДД пока будет первый заместитель Кирьянова генерал-лейтенант милиции Владимир Швецов.

РИА «НОВОСТИ»; 31.01.2011; СПЕЦИАЛИСТЫ К ОСЕНИ ПРЕСЕКУТ ВСЕ ПОПЫТКИ «ТАНЦЕВ» МОСТА В ВОЛГОГРАДЕ 

Технические вопросы безопасности моста через Волгу в Волгограде, который в мае прошлого года подвергся сильным колебаниям из-за ветра, будут решены к 1 сентября текущего года, сообщил в понедельник журналистам замминистра транспорта РФ Олег Белозеров. 

Мост через Волгу в Волгограде был закрыт для движения 20 мая 2010 года из-за внезапно начавшихся колебаний амплитудой до одного метра. Эксперты пришли к выводу, что причиной колебаний моста стала его аэродинамика – ветровые нагрузки могли попасть в одну резонансную зону и вызвать такие последствия. В народе мост прозвали «танцующим», и он стал еще одной неофициальной достопримечательностью города. В ходе исследований на мостовом переходе не было обнаружено никаких внешних трещин и внутренних нарушений. Движение легкового транспорта на путепроводе вновь было открыто 25 мая, а грузового – 25 августа 2010 года. 

По словам Белозерова, готовы все экспертные заключения, которые указывают на то, что причиной колебания моста стала аэродинамика. Министр отметил, что в настоящее время работы по техническому укреплению волгоградского моста еще не закончены, предстоит установить на трех пролетах мостового сооружения три демпфера, весом по 20 тонн каждый. 

«По срокам технически это можно реализовать в течение 9-12 месяцев, начиная с сегодняшнего дня с учетом всех процедур: проведение конкурсов, экспертиз», – сказал замминистра. 

В Волгограде в понедельник проходит совещание по вопросу безопасности мостового сооружения через Волгу, где решается вопрос о сокращении сроков работ. 

«На сегодняшний момент проведены конкурсные мероприятия по заключению договора на проектирование по установке демпферов. 

Сейчас документация направлена в госэкспертизу, по регламенту этот срок займет три месяца», – пояснил Белозеров. 

По его словам, планируется сократить эти сроки до полутора-двух месяцев, также сократить сроки по проведению конкурсов по выбору подрядчика. 

«По различным составляющим, думаю, что месяца на три-четыре мы могли бы эти сроки сократить», – сказал Белозеров. 

Замминистра сообщил, что в текущем году федеральных средств на строительство второй очереди мостового перехода в Волгограде не запланировано. Между тем, он отметил, что волгоградский мост по-прежнему является приоритетным объектом. 

«В этом году мы поставили перед собой задачу разобраться с аэродинамикой моста, с тем, что возможно нам придется внести некоторые коррективы в проектную документацию. Вероятно, со следующего года вернемся к этому вопросу (финансирование второй очереди)», – сообщил Белозеров. 

Общая длина мостового перехода, которая включает в себя мост через Волгу и транспортные развязки по обе стороны реки, – почти 29,7 километра, стоимость проекта – 50 миллиардов рублей. 

Строительство мостового сооружения разбито на четыре пусковых комплекса. Длина первой уже введенной в эксплуатацию очереди мостового перехода – 7,1 километра. Она включает мост через Волгу длиной 1,213 тысячи километров, правобережные и левобережные эстакады, четыре дорожные развязки и мост через ерик Верблюд. Общая стоимость работ составила 12,5 миллиарда рублей, из которых 2,74 миллиарда – средства областного бюджета, а остальные – федерального. Первая очередь была открыта в октябре 2009 года.

GAZETA.RU; 31.01.2011; «ДОРОГА НЕ ДОЛЖНА БЫТЬ ГЛАДКОЙ» 

Председатель правления ГК «Российские автомобильные дороги» («Автодор «) Сергей Костин в интервью «Газете.Ru» рассказал о ходе строительства трассы Москва – Санкт-Петербург, подсчитал, какую прибыль приносит один участок платной дороги, и объяснил, почему автомобилисты платят за дороги дважды.

– Сергей Васильевич, принято окончательное решение по строительству трассы Москва – Санкт-Петербург. Когда строительство дороги будет завершено и по ней уже можно будет проехать?

– Мы планируем, что строительство закончится в 2019 году.

– А на каком этапе сейчас строительство трассы?

– Сроки строительства первого участка, с 15-го по 58-й километр изменились в связи с известными событиями (приостановка строительства трассы через Химкинский лес. – «Газета.Ru»). Сейчас мы начинаем работы по отводу земли в Тверской области, подготовке территории в Московской области с 58-го по 97-й км, а также в Ленинградской области с 646-го по 668-й км. Следующий участок, на который мы объявим конкурс, – с 258-го по 334-й км, будет готовиться конкурс на 58–149-й км.

– В январе этого года представитель Европейского банка реконструкции и развития Ричард Уоллес заявил, что банк не будет участвовать в финансировании строительства трассы Москва – Санкт-Петербург через Химкинский лес. Банк должен был вложить около $6 млрд. По какой причине ЕБРР отказался от финансирования?

– У вас неверная информация. 13 января Ричард Уоллес заявил, что ЕБРР не отказывался от участия в проекте. Он объяснил, что, пока банк изучал условия вхождения в проект, финансировать строительство головного участка трассы вызвались Сбербанк и ВЭБ. Финансирование транспортных инфраструктурных проектов в евро просчитать довольно сложно, потому что такие проекты рассчитаны на много лет.

Но ЕБРР подтверждает нам, что банк готов участвовать в проекте строительства трассы Москва – Санкт-Петербург на следующих этапах.

– Ранее «Автодор « заявлял, что из 66 млрд рублей, которые планируется потратить на строительство первого участка трассы Москва – Санкт-Петербург, 4 млрд пойдут на компенсацию экологического ущерба. Как конкретно он будет компенсироваться, на что потратят эти 4 млрд?

– Будут возведены шумозащитные экраны, построены переходы на путях миграции животных, создана установка водоочистных сооружений для ливневых вод, проведен ряд других технических мероприятий. Все это было изначально предусмотрено в проекте. Беспрецедентно много средств тратится на компенсацию ущерба экологии. Контролировать компенсационные мероприятия в рамках проекта предлагаем представителям экологических организаций.

– 6 декабря прошлого года в рамках проекта госкомпании «Автодор « был сдан в эксплуатацию первый платный участок, который проходит на трассе «Дон» (с 414-го по 464-й км в Липецкой области). Какие можете сделать первые выводы?

– С самых первых дней движение по этому участку превзошло наши ожидания. Не считая праздников, показатель интенсивности движения ни разу не опускался ниже 5 тысяч автомобилей в сутки, а в отдельные дни превышал 10-тысячный рубеж.

– Какой экономический эффект дает этот платный участок?

– В целом в декабре собирали не менее миллиона рублей в сутки. За год планируем собрать не менее 320–350 млн рублей, но, думаю, что соберем более 400 млн рублей.

– А куда пойдут эти деньги?

– Мы можем тратить их только на содержание, ремонт и строительство дорог.

– С какими трудностями столкнулись при работе платного участка?

– Я вижу проблему в систематизации проезда. Надо переходить на упрощенную систему – когда те, кто постоянно проезжает, должны иметь другие формы оплаты, не только за наличные деньги. Мы планируем установить автоматы, тогда можно будет проезжать за безналичный расчет. Для того чтобы реализовать эти планы, проводим активные консультации с банками. Также планируем обеспечить внедрение системы поощрения тех пользователей, которые постоянно проезжают по участку. Поэтому мы сейчас ждем методику расчета и максимального размера платы за проезд транспортных средств по автомобильным дорогам общего пользования федерального значения, которая должна быть утверждена правительством.

– Когда я проехал по данному участку, то возникло ощущение, что полотно все-таки отличается от тех же немецких автобанов, где дорога гладкая. Здесь она не такая.

– Дорога не должна быть гладкой. Один из показателей качества покрытия – сцепление. Есть нормативные требования на этот счет. На гладкой дороге автомобиль тормозит дольше, а шероховатая поверхность обеспечивает сцепление колеса с покрытием, что позволяет прогнозировать тормозной путь. Требования по шероховатости в России почти такие же, как и Германии.

– В первый день работы участка на подъезде к пропускным кабинкам в сторону Москвы образовалась большая пробка. Как-то удалось решить эту проблему и повторялись ли подобные инциденты?

– Это разовые сбои, мы принимаем превентивные меры, для того чтобы такие ситуации не повторялись. У нас уже есть специалисты, которые следят за ситуацией и открывают дополнительные кабины для оплаты в случае необходимости.

– В пределах платного участках есть несколько населенных пунктов. Как местные жители проезжают платную дорогу?

– В рамках этого участках люди могут бесплатно ездить – например, из одной деревни в соседнюю. За пределы участка бесплатно проехать уже нельзя, но местные жители всегда могут воспользоваться бесплатной альтернативной дорогой.

– По сути, платная дорога строится за бюджетные деньги, то есть за счет налогоплательщиков. Получается, что люди платят еще раз уже за проезд по этой дороге. Почему платим дважды? В США, например, платные дороги строят на деньги инвестора. Почему у нас не так?

– Утверждение, что на Западе дороги строятся только за счет инвестора, не совсем верно. Государство там тоже тратит на это средства начиная с подготовки территории – землю отводит, переносит коммуникации, да и дальше обычно государство тоже вкладывает деньги вместе с инвестором в строительство этой дороги. Сейчас принято решение о создании дорожных фондов (из них средства будут направляться в том числе и на строительство платных дорог. – «Газета.Ru»). Недостаток средств на строительство и содержание дорог выливается в то, что дорожная сеть в России явно недостаточна для развития экономики и даже просто для обеспечения связи с регионами. Важно очень, чтобы были дополнительные источники финансирования. Поэтому наши задачи – не только собирать плату, но и работать на привлечение инвестиций в строительство дорог.

Если говорить о платных участках, то государство в нашем лице тратит на содержание обоих участков – и платного, и альтернативного бесплатного. У человека есть всегда возможность проезда по бесплатному участку. Это реалии сегодняшнего дня, когда надо думать не только о том, что мы имеем, но и о том, как мы будем развиваться. Может, через какое-то время, развив дорожную сеть в стране, мы поймем, что плату можно и не собирать.

– В ведение «Автодора « переданы объекты дорожного сервиса. Как обстоят дела в этом сегменте?

– Сервиса на дорогах много, но качественным его назвать нельзя. Нет комплексности предоставления услуг. Можно смело утверждать, что только одна услуга реализована – это заправки. Количество АЗС бьет все рекорды: на наших дорогах они встречаются в среднем через каждые 5–7 километров, то есть фактически в некоторых местах они расположены даже ближе друг к другу. При этом на них часто нет ни места для отдыха, ни кафе. Мы разработали порядок, по которому автомобилистам должен быть предоставлен комплекс услуг – стоянка, место для отдыха, кафе – и обеспечена сохранность. Мы нашли поддержку у крупных инвесторов, ряд проектов уже реализуем, заключили 10 контрактов на строительство подобных комплексных сервисов. Надо решать вопрос и с существующими объектами сервиса, которые функционируют вопреки всем нормам. Например, выезды с сервиса построены с нарушениями – под прямым углом. Мы много работаем сейчас с прокуратурой и контрольными органами, вместе будем цивилизованными методами добиваться того, чтобы на дороге остались только комплексы, которые предоставляют качественные услуги.

– Чемпионат мира по футболу в 2018 году пройдет в России. В рамках этого мероприятия планируется строить платные дороги?

– «Автодор» будет непременно задействован в подготовке к чемпионату. Сейчас разрабатывается программа подготовки к ЧМ-2018 и решается, какие дороги будут необходимы для подготовки к его проведению.

TRANSPORTNEWS.INFO; 31.01.2011; БЕЛАРУСЬ И РОССИЯ ПЛАНИРУЮТ ОТМЕНИТЬ РАЗРЕШИТЕЛЬНУЮ СИСТЕМУ НА АВТОПЕРЕВОЗКИ 

Беларусь и Россия планируют в 2012 году отменить разрешительную систему на автоперевозки. Об этом заявил сегодня журналистам в Минске министр транспорта и коммуникаций Беларуси Иван Щербо, передает корреспондент БЕЛТА.

Министр пояснил, минтрансы двух стран рассчитывают на либерализацию системы перевозок в рамках Единого экономического пространства. «Мы ожидаем либерализации перевозок, особенно автотранспортных, потому что действующая разрешительная система на перевозке в/из третьих стран, которая работает с 2008 года, давно требует отмены», – уверен Иван Щербо. По его мнению, так ЕЭП позволит решить эту проблему.

«Мы так и договорились с министром транспорта России, что в рамках Единого экономического пространства будет либерализация, то есть все перевозки автотранспорта будут осуществляться на безразрешительной основе», – пояснил он.

Руководитель Минтранса добавил, что по поручению правительств двух стран готовится проект соглашения по этому вопросу. «У нас есть проект соглашения, есть поручения правительств в этом году данную работу завершить с выходом на 1 января 2012 года к подписанию такого соглашения», – резюмировал министр.

GAZETA.RU; 31.01.2011; РЖД: ДЛЯ ОХРАНЫ «САПСАНА» ЗАПУСТЯТ СПЕЦИАЛЬНЫЕ ПОЕЗДА-МОТРИСЫ 

Для охраны высокоскоростных составов «Сапсан» и Allegro планируется пустить специальные поезда, сообщает корпоративное телевидение ОАО «Российские железные дороги» со ссылкой на начальника управления на транспорте министерства внутренних дел по Северо-Западному федеральному округу Вадима Каширина.

«На первом этапе планируется запустить четыре состава. Предположительно, курсировать на железнодорожных путях будут мотрисы, состоящие из одного-двух вагонов», – отмечает РЖД ТВ. Проект находится на стадии проработки, он будет реализован в рамках программы по обеспечению антитеррористической безопасности пассажиров.

«Параллельно продолжается реализация программы по оснащению системами видеонаблюдения линии Москва – Санкт-Петербург», – добавляет корпоративное телевидение.

В конце 2010 года премьер-министр Владимир Путин подписал постановление о выделении ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) 1 млрд рублей субсидий для обеспечения безопасности на скоростной магистрали. Предусмотреть эти средства в федеральном бюджете предложил Минтранс. Ведомство сочло необходимым создать на этой магистрали опорные посты охраны через каждые 20 километров, которые дополняли бы систему круглосуточного видеомониторинга.

Предполагалось, что каждая группа будет обеспечена квадроциклами и снегоходами, а вдоль полосы отвода железнодорожного полотна будут созданы необходимые пути для движения этих транспортных средств. РЖД направляет на обеспечение безопасности движения пятую часть своей инвестиционной программы, заявлял ранее глава РЖД Владимир Якунин. К апрелю власти Санкт-Петербурга также намерены оснастить металлоискателями железнодорожные вокзалы. «Интерфакс»

ВЕДОМОСТИ; 01.02.2011; ПРОТЕСТИРОВАЛ УСТЬ-ЛУГУ

«Роснефтьбункер» (структура Gunvor) отгрузил первую тестовую партию нефтепродуктов с терминала в порту Усть-Луга, сообщил замминистра транспорта Виктор Олерский. Запуск терминала намечен на апрель 2011 г., выход на полную мощность (30 млн т в год) – на 2012 г.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; 01.02.2011; РУЧНОЕ УПРАВЛЕНИЕ 

Ярослав Семенихин, директор Дальневосточного научно-исследовательского института Морского флота, профессор  

Сегодня основным негативом в развитии и управлении портами является отсутствие целостной концепции их развития: локальность, спонтанность, хаотичность, бессистемность реализуемых проектов. Порты должным образом не охвачены транспортными стратегиями и программами. И даже в развитии логистической инфраструктуры значительно отстают от мировых портов.

Минтранс России не отвечает за мониторинг и прогноз развития грузопотоков, а ведь именно на этой основе определяются потребности в развитии портов. Реальное управление происходит «вручную», без всякого видения перспективы.

Одно из следствий такого «управления» – ситуация с отправкой угля на экспорт через порты Дальнего Востока. О дефиците угольных мощностей известно давно. В ближайшие 10-20 лет на рынке Северной и Юго-Восточной Азии прогнозируется появление емких рыночных ниш (до 150 миллионов тонн в год), но эти прогнозы не нашли отражения в планах развития.

Заявленные объемы экспорта российского угля в страны АТР к 2020 году – около 83,5 миллиона тонн, а специализированные угольные терминалы в Восточном и Ванино рассчитаны на 24 миллиона. Строящихся и проектируемых мощностей в портах Хабаровского и Приморского краев недостаточно даже для российского угля, а с учетом транзитного угля из Монголии дефицит угольных терминалов на Дальнем Востоке к 2020 году составит около 15 миллионов тонн, а к 2030-му – до 30-35 миллионов. Но государство самоустранилось от решения этой проблемы.

Не менее сложно выглядит ситуация с выбором мест для строительства зерновых терминалов. И здесь нужно решать вопросы в комплексе, в рамках ГЧП с потенциальными инвесторами в лице Объединенной зерновой корпорации и др. Интерес проявляют японские компании. Многое зависит и от тарифов РЖД на транспортировку зерна.

Если сохранится хаотичный подход к развитию портов, когда каждый бизнес делает, что может и хочет, мы получим бессистемное развитие множества мелких и не в полной мере конкурентоспособных мощностей. Макроэкономика такого подхода не может быть эффективной. Развитие портов должно обеспечивать потребности внутренней и внешнеторговой экономики, экспорт транспортных услуг. Нужна сквозная логистика, начиная от рынков приобретения товара и заканчиваясь рынками сбыта, а там, где получается, и сетями дистрибуции.

На Дальнем Востоке нужны комплексные проекты развития портовых транспортных узлов Приморского и Хабаровского краев, Сахалина, других субъектов и их интеграция в международную транспортную систему. Такие проекты способны гармонизировать программы развития железнодорожной, автодорожной и морской инфраструктуры, на базе которой и формируется логистический сервис. Он приносит основной доход и является инструментом управления экономикой и транспортом.

Пока же этого не наблюдается: тарифная политика РЖД не в полной мере учитывает особенности транспортных и товарных рынков разных бассейнов. В первую очередь она ориентирована на обеспечение микроэкономики железнодорожного транспорта, а примеры макроэкономических эффектов от снижения транспортных издержек можно пересчитать по пальцам.

И на одном бюджете, без частных инвестиций, обеспечить долговременное развитие транспортной инфраструктуры затруднительно. Но инвестиционный климат у нас остается не столь привлекательным, поэтому и существует проблема привлечения средств на развитие.

Не меньший тормоз – бюрократизм. Количество согласующих органов превышает все разумные пределы, согласование проектов строительства объектов транспортной инфраструктуры – это Дантовы круги ада. Сроки рассмотрения постоянно нарушают практически все ведомства, но санкции к ним не применяются.

Развитие морских портов ограничивает отсутствие резервных территорий для их расширения. Остро стоит проблема доступа к прилегающим к морской акватории земельным участкам для строительства морских терминалов, железнодорожных контейнерных площадок, сухих терминалов и других логистических объектов.

Наличие на территории портов большого числа стивидорных, экспедиторских и других компаний, не объединенных сквозным результатом, декларативность ФЦП, стратегий и доктрин, помноженные на практику функционирования административных, таможенных, фискальных и пограничных органов – все это приводит к росту портовых мощностей с нереализованной в полной мере конкурентоспособностью. Портовики «продираются» через этот заслон, что внушает оптимизм.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; МИХАИЛ ЧКАНИКОВ, ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 01.02.2011; ЗОЛОТАЯ СЕЛЬДЬ 

Ледовый плен, в который в конце прошлого года угодили рыболовецкие суда в Сахалинском заливе, признан чрезвычайной ситуацией федерального масштаба. А это значит, что спасательную операцию, потребовавшую привлечения трех ледоколов и завершившуюся вчера, частично оплатит государство.

Таков один из итогов вчерашнего совещания, в котором приняли участие заместитель министра транспорта Виктор Олерский и руководитель Росрыболовства Андрей Крайний.

В ледовую ловушку накануне новогодних праздников попали около 500 человек, в том числе 140 женщин, работавших на рыбообработке на плавучей базе «Содружество». И именно высокая численность терпевших бедствие граждан заставила рассматривать ситуацию как чрезвычайную федерального масштаба, рассказал корреспонденту «Российской газеты» руководитель центра общественных связей Росрыболовства Александр Савельев.

Подобная ситуация была в 1965 году, но тогда рыбакам пришлось зимовать во льдах. В 2011 году рассматривался вариант эвакуации людей на ледоколах. Но, к счастью, удалось спасти и суда. За это заплатят судовладельцы.

Стоимость спасательной операции в Сахалинском заливе оценивается в сумму от 150 до 300 миллионов рублей, сообщил вчера утром Андрей Крайний. Компания, которая оперирует ледоколами, назвала сумму в пять миллионов долларов. Однако эта цифра не учитывает работу спасательной авиации, топлива, которое было потрачено ледоколами.

Как сообщили «РГ» в минтрансе, уже подписаны документы, которые свидетельствуют об окончании спасательных работ.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; ЕВГЕНИЙ КРАСНИКОВ, ЕЛЕНА ГАМАЮН;01.02.2011; СПАСЕНИЕ ЗА «СПАСИБО» 

Некоторые владельцы судов отказываются платить за работу ледоколов

Вчера в 11 часов по местному времени завершилась тридцатидневная эпопея по спасению закованных во льдах Охотского моря судов. Последний корабль – плавбаза «Содружество» – был выведен ледоколами «Красин» и «Адмирал Макаров» к кромке тяжелых льдов на чистую воду и уже направился наверстывать упущенное, присоединившись к минтайной путине. А ледоколы направились в сторону Татарского пролива, где будут заниматься проводкой танкеров с нефтью.

Сутки работы ледокола стоят приблизительно 50 тысяч долларов, поэтому только работа двух ледоколов за тридцатидневную вахту обошлась в 3 млн. Это не считая потраченного топлива, работы спасательной авиации и т.д. Вице-президент по корпоративным коммуникациям группы FESCO (которая оперирует ледоколами) Станислав Вартанян считает, что, по грубой оценке, стоимость составляет около 5 млн. долл. Возникает вопрос: кто оплатит «банкет»? По идее, платить должны хозяева судов. Но хотят это делать не все. Если капитан плавбазы «Содружество», которую ледоколы тянули целых 150 миль, подписал акт об окончании спасательных работ, тем самым взяв обязанность расплатиться по счетам, то капитан судна «Берег надежды» отказался подписать подобный акт. Хотя рефрижератор ледоколы тянули аж 140,9 миль. Владелец «Берега надежды», компания «РИМСКО», ссылается на то, что сумма слишком высока. И даже стоимость спасенного имущества – судна «Берег надежды», построенного в 1982 году, вряд ли покроет затраты спасателей.

Поэтому с ситуацией придется разбираться Минтрансу и Росрыболовству. Например, капитану траулера «Мыс Елизаветы» скорее всего придется расстаться с дипломом. «Из-за того, что капитан траулера «Мыс Елизаветы» вел себя странным образом: зашел после запрета, который выдавался на заход в этот район, – полагаю, что у него мы будем изымать капитанский диплом», – сообщил глава Росрыболовства г-н Крайний. А вот капитанов ледоколов предлагают наградить. Потому что «Красин» и «Адмирал Макаров» работали слаженно по 24 часа в сутки и в тяжелейших условиях смогли вывести суда изо льдов так, что при этом не были повреждены борта ни одного из спасенных кораблей.

Осталось выяснить: кто заплатит ледоколам за спасательную операцию? Владельцы «Берега надежды» считают, что раз ледоколы в район бедствия направили Минтранс и Роскомрыболовство, то пусть государство и платит. «Вот так всегда. Судовладелец до последнего не просит помощи, так как не хочет да и не может оплатить расходы по спасению. Мы, помнится, чуть не утонули, когда рулевую заклинило. Благо ураган был быстрый. Выходит, спасать не надо – пусть тонут. А если застраховать корыто – так это вообще плюс! И пох на экипаж...» – «А чем они думали, когда в зимнее время суда на север отправляли? Привыкли за счет бюджета зад прикрывать! Людей, конечно, надо было спасать, здесь и разговора нет, но за счет работодателей, которые в погоне за рублем забыли о времени года!!! А деньги где взять? Да в кармане владельцев компании, их месячная зарплата покроет все расходы! И будет наука, а если в бюджетный карман залезть, но на следующий год все повторится!» – комментируют ситуацию на рыболовецких форумах.

КОММЕНТАРИЙ ЭКСПЕРТА

Александр Савельев, руководитель центра общественных связей Росрыболовства:

- Сколько всего потерь, пока неясно, компания Fesco еще не выставила счет, неуверен, что туда будут включены и стоимость горючего, и стоимость использования вертолетов для ледовой разведки. Если это ляжет бременем на рыбаков, то они попросту обанкротятся. На наш взгляд, будет честно, если названную сумму разделят между собой рыбаки и государственный бюджет.

РИА «НОВОСТИ»; 31.01.2011; ОПЕРАЦИЯ ПО СПАСЕНИЮ СУДОВ В ОХОТСКОМ МОРЕ МОЖЕТ БЫТЬ ПРОФИНАНСИРОВАНА ИЗ ДВУХ ИСТОЧНИКОВ 
Операция по спасению судов, застрявших в конце декабря 2010 года в Охотском море и завершившаяся в понедельник, может быть профинансирована из двух источников – резервного фонда правительства РФ и средств судовладельцев, сообщил на пресс-конференции в РИА Новости замминистра транспорта РФ Виктор Олерский. 

Тридцать первого декабря 2010 года помощь запросили попавшие в ледовый плен в Охотском море плавбаза «Содружество», транспортный рефрижератор «Берег Надежды», научно-исследовательское судно «Профессор Кизеветтер» и траулер «Мыс Елизаветы», затем в ледовый плен попало судно «Антон Гурин». Ледокол «Адмирал Макаров» вывел изо льдов суда «Мыс Елизаветы» и «Профессор Кизеветтер». 24 января ледоколы «Адмирал Макаров» и «Красин» вывели на чистую воду в Охотском море рефрижератор «Берег надежды». Затем ледоколы приступили к буксировке плавбазы. Операция была завершена в понедельник, 31 января. 

«Операция по спасению людей является бесплатной, это резервный фонд правительства, а спасение судов должно быть осуществлено за счет судовладельцев. К этому вопросу надо подойти аккуратно. 

Требуется некоторое количество времени для того, чтобы сказать, сколько источников финансирования будет. Но скорее всего, их будет два (правительство и судовладельцы – ред.)», – сказал Олерский. 

Глава Росрыболовства Андрей Крайний сообщил, что стоимость спасательной операции оценивается в размере от 150 до 250 миллионов рублей. 

По его словам, все суда в порядке, технических повреждений нет, экипажи здоровы. 

Олерский отметил, что «разбор полетов» специалисты начали в понедельник с совещания в Росрыболовстве. 

«В ближайшее время мы попытаемся разработать список мероприятий, направленных на повышение уровня безопасности мореплавания», – сообщил он. 

Замглавы Минтранса РФ также отметил, что присутствие ледоколов в районе, где застряли суда, недостаточное, а также указал на то, что средний возраст ледоколов составляет 35 лет. 

«Если бы у ледоколов, которые спасали те суда, был гидрооблив (смыв «ледовой каши» с носа ледокола), все было бы проще. А так, даже ледоколы застревали в «ледовой канаве. Я не думаю, что решится вопрос о перебазировании ледоколов в этот район на постоянной основе. Это дорого держать там ледоколы постоянно. 

Тем более, что много заявок поступило на этот год на использование ледоколов на маршрутах Северного морского пути», – отметил Олерский.

ИНТЕРФАКС; 31.01.2011; МИНТРАНС И РОСРЫБОЛОВСТВО РАЗРАБАТЫВАЮТ ПОПРАВКИ К ЗАКОНУ О РЫБОЛОВСТВЕ

Министерство транспорта РФ и Федеральное агентство по рыболовству (Росрыболовство) вырабатывают поправки к закону о рыболовстве, направленные на повышение безопасности судоходства, сообщил глава Росрыболовства Андрей Крайний журналистам в понедельник.

К выработке таких поправок стимулировало происшествие с рыболовецкими судами в Сахалинском заливе.

По словам А.Крайнего, в течение одной-двух недель ситуация будет проанализирована и будут установлены источники финансирования проведенной спасательной операции.

«Скорее всего, она будет финансироваться из двух источников: из федерального бюджета, поскольку было проведено спасение людей, и из частного бюджета судовладельцев (рыболовецких судов), поскольку было проведено спасение транспорта», – сообщил на брифинге замминистра транспорта Виктор Олерский. По его словам, Минтранс и Росрыболовство также разрабатывают список мероприятий, направленных на повышение безопасности мореплавания, особенно на Дальнем Востоке.

«Разбор полетов еще предстоит», – отметил А.Крайний, добавив, что те капитаны, которые «в погоне за производственными показателями ставили под угрозу жизнь экипажа и ход спасательной операции» будут наказаны. В частности, капитан сейнера «Мыс Елизаветы» отстранен от управления судном на год. «Одно дело те (суда- ИФ), которые зашли по чистой воде и оказались заперты во льдах и другое, когда суда шли в уже сложную ситуацию», – сказал глава Росрыболовства. «Конечно, рыбаки любят совершать операции по перегрузке рыбы в тех районах, где стоит лед – судно не качает. Но капитал «Мыса Елизаветы» нарушил наши рекомендации и в буквальном смысле полез в тяжелый район», добавил он.

Представители ведомств отметили, что в России до сих пор нет реальных механизмов, который бы заставлял рыбаков не нарушать рекомендации. «Их предстоит выработать, – сказал В.Олерский. – Необходимо выработать механизм полного закрытия небезопасных районов на время, оповещая моряков с помощью телеграмм».

А.Крайний выразил надежду, что поправки к закону, учитывающие все нюансы, будут внесены и одобрены на весенней сессии Госдумы.

По оценкам Росрыболовства и Минтранса, спасательная операция в Сахалинском заливе обошлась в 150-250 млн рублей.

ИНТЕРФАКС; 31.01.2011; ПЕРЕБАЗИРОВАНИЕ АТОМНОГО ЛЕДОКОЛА НА САХАЛИН НЕЦЕЛЕСООБРАЗНО – МИНТРАНС

Перебазирование одного из атомных ледоколов, находящихся сейчас в районе Мурманска, на Сахалин нецелесообразно, считает замминистра транспорта Виктор Олерский.

«Во-первых, это дорогое удовольствие – держать ледоколы на Сахалине. Во-вторых, ожидается рост грузовой базы Северного морского пути и увеличение количества прохода по нему крупнотоннажных судов», – сообщил он журналистам на брифинге в понедельник.

По его словам, в 2011 году по трассам Севморпути будут проведены суда с 1,5 млн тонн грузов. К 2016 году этот объем увеличится до 20-25 млн тонн – с учетом планов по освоению шельфа и строительства завода ОАО «НОВАТЭК» (РТС: NVTK) (NVTK).

По словам В.Олерского, Минтранс пересматривает программу обновления ледокольного флота. До 2020 года необходимо строительства, как минимум, трех ледоколов с поставками в 2016, 2018 и 2020 годах. «Ледоколы «Таймыр» и «Вайгач» к 2018 году выйдут из эксплуатации», – отметил замминистра транспорта.

«Похоже, что мы находим взаимопонимание с Минэкономразвития по необходимости создания нового ледокольного обеспечения к 2020 году», – сказал В. Олерский.

Как сообщалось, средства на строительство первого атомного ледокола нового поколения будут выручены от продажи части акций государственного ОАО «Совкомфлот». Точные сроки приватизации компании еще не определены.

Атомный ледокольный флот России состоит из 6 судов, одно из которых в резерве, они сосредоточены в западной части Арктики. Все суда (за исключением ледокола «Таймыр», который строился на верфи в Хельсинки в рамках СП «Балтийского завода» (РТС: BALZ) и Wartsila Marine) были построены в СССР с 1959 по 1988 гг. Флотом управляет «Росатомфлот».

ВЕДОМОСТИ; ЛУИЗА ИГНАТЬЕВА; 01.02.2011; ПОЧТИ МИЛЛИОННИК 

Международный аэропорт «Казань» (МАК) обслужил в 2010 г. рекордное за последние 10 лет количество пассажиров – 958 600 человек (в 2009 г. – 675 700 человек), сообщила пресс-служба МАКа. По этому показателю МАК впервые войдет в рейтинг 12 крупных аэропортов-миллионников, говорит пресс-секретарь МАКа Регина Юнусова. По ее словам, пассажиропоток вырос на 41,9% из-за расширения географии полетов: рейсы из казанского аэропорта сейчас совершают 24 авиакомпании (в 2009 г. – 14). Помогли увеличению пассажиропотока и льготы МАКа для авиакомпаний по наземному и аэропортовому обслуживанию. «К примеру, тариф для казахстанской Scat из Астаны в среднем на 40% ниже, чем у перевозчика московских рейсов», – пояснил «Ведомостям» замминистра транспорта РТ, член совета директоров МАКа Азат Галиахметов. С ним не согласен гендиректор и владелец татарстанской авиакомпании «Тулпар» Азат Хаким. По его словам, основные расходы авиакомпании на взлет-посадке (50 000-60 000 руб.) – это расходы на топливо, 35-50% в зависимости от типа самолета. «Тут [при закупке топлива] скидок не дают», – говорит Хаким. «73% пассажиропотока МАКа обеспечили пять авиаперевозчиков (АК «Татарстан», «Оренбургские авиалинии», S7, Utair, «Турецкие авиалинии»), но пользователей льгот среди них нет», – признает и Юнусова. 

По мнению Хакима, причина роста пассажиропотока – в «ликвидации монополии государства на авиарынке республики» после начала оформления сделки по выкупу 50% «Татарстан-авиа» (акционер МАКа) болгарской «Химимпорт» (сделку планируется закрыть в этом году). Ранее власти РТ вмешивались в процесс выдачи слотов для авиакомпаний, рассказал Хаким. Фактическим монополистом в МАКе была республиканская АК «Татарстан», говорил ранее «Ведомостям» генеральный директор компании AVT Азамат Сабиров.

ОАО «Международный аэропорт «Казань»Крупнейший акционер – ОАО «Татарстан-авиа» (на 99,9% принадлежит минземимуществу РТ). 

Финансовые показатели (2009 г., РСБУ):

Выручка – 516,11 млн руб.,

Чистая прибыль – 2,11 млн руб.

КОММЕРСАНТЪ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ, СЕРГЕЙ СОБОЛЕВ; 01.02.2011; РОССИЙСКИЕ ТУРИСТЫ НЕ СПЕШАТ НА РОДИНУ 

Мировые авиаперевозчики изменили расписание своих рейсов в Египет в связи с массовыми беспорядками в стране и действием там комендантского часа. Lufthansa, Air Berlin, Delta Air Lines и LOT временно приостановили полеты. Alitalia, KLM и British Airways серьезно скорректировали расписания рейсов. Национальный перевозчик Egypt Air из-за комендантского часа вчера отменил все рейсы, которые должны были состояться в период с 15.00 до 20.00 местного времени. 

Как заверили «Ъ» в Росавиации, российские компании были вынуждены лишь незначительно скорректировать свое расписание. При этом источники в ведомстве подчеркнули, что незначительные сбои не стали для них неожиданностью. «С учетом увеличения интенсивности работы аэропортов Египта на вылет иностранных граждан, которые изъявили желание вернуться на родину (в основном из Хургады и Каира), каждый слот согласовывается отдельно»,– пояснили в Росавиации. 

Впрочем, особого желания в экстренном порядке прерывать свой отпуск у россиян не наблюдается. По данным Ассоциации туроператоров России (АТОР) на вечер понедельника, досрочно вернуться домой согласились лишь около 1 тыс. человек из примерно 40 тыс. организованных туристов, находящихся сейчас в Шарм-эш-Шейхе, Хургаде и на других курортах Египта. В связи с отсутствием необходимости авиакомпания «Трансаэро» даже отменила специальный рейс, который должен был вывозить пассажиров из Хургады. 

И все-таки поток российских туристов в Египет в последние дни заметно сократился. Загруженность рейсов составляет чуть более 50%. При этом количество отказов от путевок на более поздние даты значительно увеличилось. 

Впрочем, хватает и тех, кто на свой страх и риск хочет отправиться на отдых в Египет. В понедельник практически все туроператоры объявили, что «в связи с ситуацией, сложившейся в крупных городах Египта, все новые заявки, сделанные на тур в эту страну, переводятся в статус «лист ожидания» на неопределенный срок». Несмотря на это, агентства упрашивали операторов продать туры на ближайшие даты, так как этого требовали сами клиенты. «Такие туристы не хотели слушать никакие аргументы и готовы были дать хоть двадцать расписок, что берут ответственность на себя»,– рассказала «Ъ» исполнительный директор АТОР Майя Ломидзе. 

Эксперты отмечают, что на восстановление турпотока после событий в Египте потребуется несколько месяцев. В качестве примера они приводят опыт Таиланда, где в ноябре 2008 года оппозиция захватила столичный аэропорт Суваннапум, на неделю парализовав авиасообщение. В декабре, когда ситуация уже полностью нормализовалась, российский турпоток через этот аэропорт снизился, по данным Ассоциации турагентств Таиланда, на 52%. Первый прирост был зафиксирован лишь в июне следующего года – на 5%. 

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛЕНА КИСЕЛЕВА, АЛЕКСАНДР ПАНЧЕНКО; 01.02.2011; ИННОВАЦИОННО НЕПРИВЛЕКАТЕЛЬНЫЙ

Алексей Федоров покидает пост президента ОАК

Вчера стало известно о решении президента РФ Дмитрия Медведева отправить в отставку президента Объединенной авиастроительной корпорации (ОАК) Алексея Федорова. Официальная причина этой громкой отставки – неудовлетворительная работа менеджмента ОАК по внедрению в отрасли инновационных решений. Однако эксперты в этом сомневаются. Как удалось выяснить «Ъ», повод для увольнения господина Федорова появился в ходе недавнего визита президента в Иорданию, руководство которой обвинило российскую сторону в несоблюдении контракта по поставке самолетов в эту страну. 

Об отставке президента ОАК Алексея Федорова и назначении на его место главы холдинга «Сухой» и первого вице-президента ОАК Михаила Погосяна вчера сообщил помощник президента РФ Аркадий Дворкович. «Это кадровое решение стало следствием невыполнения поручений по подготовке инновационных программ госкомпании»,– цитирует чиновника «Интерфакс». Ранее, в понедельник, Дмитрий Медведев, выступая в Арзамасе и на комиссии по модернизации и технологическому развитию экономики РФ, заявил, что проведет кадровые перестановки в тех госкомпаниях, которые не выделяют достаточно средств на финансирование программ инноваций и НИОКР (см. стр. 2) . В числе таких компаний он назвал «Роснефть», МРСК, «Совкомфлот», «Аэрофлот», добавив, что решение по некоторым компаниям он уже принял. Господин Дворкович уточнил, что речь идет об ОАК, место руководителя которой займет Михаил Погосян. 

Однако источник «Ъ», близкий к совету директоров ОАК, утверждает, что решение об отставке Алексея Федорова было принято почти две недели назад в ходе ближневосточного турне Дмитрия Медведева (господин Федоров был в числе сопровождавших президента предпринимателей и чиновников). Более того, по его словам, уже есть документ за подписью президента с жесткой формулировкой «освободить от занимаемой должности». Однако в пресс-службе ОАК «Ъ» заявили, что «кадровые решения по смене президента корпорации в соответствии с ее уставом находятся в компетенции совета директоров», ближайшее заседание которого назначено на 3 февраля. Источник «Ъ», близкий к совету, утверждает, что по состоянию на 21.00 вчерашнего дня вопрос о кадровых изменениях в повестке дня заседания совета не значится. Во входящем в холдинг «Сухой» ЗАО ГСС «Ъ» заявили, что «узнали о кадровых изменениях из новостей». «Пока все корпоративные процедуры не проведены»,– добавили в ГСС. 

Один из очевидцев рассказал «Ъ», что в ходе визита Дмитрия Медведева в Иорданию принимающая сторона упрекнула россиян в невыполнении заключенного более пяти лет назад контракта на поставку российских самолетов. «Поскольку единственным человеком в нашей делегации, имевшим отношение к авиации, был господин Федоров, держать ответ перед президентом РФ пришлось ему, хотя формально ОАК никакого отношения к контракту не имеет»,– подчеркнул собеседник «Ъ». 

Контракт на поставку в Иорданию двух военно-транспортных самолетов Ил-76МФ стоимостью около $50 млн каждый был заключен летом 2005 года. Тогда авиасалон МАКС посетил король Иордании Абдалла II, в присутствии которого его военная канцелярия и «Рособоронэкспорт» подписали соответствующий документ. На тот момент предполагалось, что единственный производитель Ил-76МФ – Ташкентское авиационное производственное объединение имени Чкалова (ТАПОиЧ, Узбекистан) – войдет в ОАК, однако этого так и не произошло. Как пояснили вчера «Ъ» в ОАК, задержки с поставкой техники возникли из-за роста цен на комплектующие и финансовых проблем самого предприятия. «Один самолет в настоящий момент проходит летные испытания и в этом году будет поставлен заказчику, второй же только изготавливается, и сроки его поставки будут зависеть от ТАПОиЧ»,– сообщил источник в отрасли. 

Источники «Ъ» в аппарате правительства и администрации президента утверждают, по возвращении из Иордании, где Алексей Федоров получил нагоняй от президента, глава ОАК попытался заручиться поддержкой влиятельных друзей (в их числе, к примеру, глава «Ростехнологий» Сергей Чемезов, земляк господина Федорова). «В конце прошлой недели ситуация вроде бы разрешилась, он якобы получил гарантии из окружения премьера, что сохранит свой пост до завершения срока контракта, который истекает в ноябре»,– говорит источник «Ъ» из окружения Алексея Федорова. 

Однако в аппарате Сергея Чемезова информацию о его контрактах с господином Федоровым по поводу разрешения этой ситуации опровергают. 

Источник «Ъ» в администрации президента считает, что отношения Алексея Федорова с президентом испортились гораздо раньше, когда у того возникли претензии к поставленному в прошлом году президентскому борту Ту-214ПУ. В ходе первого же полета Дмитрия Медведева обнаружились неполадки в работе некоторых систем лайнера. Тогда господину Федорову удалось избежать увольнения: ответственность была возложена на руководство «Туполева», генеральный конструктор которого Игорь Шевчук был уволен 29 декабря 2010 года, а 6 января он скончался. Впрочем, есть и еще одна версия происходящего. В октябре прошлого года Алексей Федоров заявил, что не исключает закрытия программы производства среднемагистральных пассажирских самолетов Ту-204СМ, что вызвало волну социального протеста в Ульяновске, где расположен завод «Авиастар». После чего в правительстве состоялось несколько совещаний, на которых было принято решение о продолжении программы и даны поручения по ее доработке. 

Эксперты сомневаются, что главной причиной отставки Алексея Федорова могло стать недофинансирование инновационных программ. Олег Пантелеев из агентства «Авиапорт» говорит, что требовать каких-то вложений в НИОКР от ОАК было бы наивно. «На первом этапе предприятия, которые были переданы в ОАК, необходимо было спасать от банкротства, и перед руководством ОАК ставилось решение именно этой задачи»,– говорит эксперт. По его мнению, Алексей Федоров с этим справлялся и, кроме того, сумел не допустить обострения противостояния между Михаилом Погосяном (курирует проект SSJ) и Олегом Демченко (старший вице-президент ОАК и глава корпорации «Иркут»). 

Эксперт не исключает, что Михаил Погосян будет пытаться оптимизировать нынешнюю структуру ОАК, которая сейчас, по сути, представляет собой две конкурирующие между собой вертикали, две мини-ОАК, в каждой из которых есть подразделение по производству и гражданской, и военной продукции. Олег Пантелеев допускает, что SSJ может вытеснить проект самолета МС-21. «Последний находится на стадии, когда денег надо вкладывать все больше и больше, а первые испытания самого самолета начнутся только к 2015 году. SSJ этот рубеж уже прошел, поэтому есть соблазн довести до ума сначала именно этот проект»,– говорит он. В свою очередь, глава Infomost Борис Рыбак считает, что новому руководителю корпорации следует обратиться в первую очередь к производству техники гражданского и двойного назначения – это проекты Ил-76, Ан-124, SSJ, которые сильно продвинулись за последние два-три года, но для успешной реализации которых еще многое предстоит сделать. 

РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 01.02.2011; ФЕДОРОВ УСТУПИЛ ПОГОСЯНУ ПОСТ ПРЕЗИДЕНТА ОАК

Президент Дмитрий Медведев согласовал отставку президента Объединенной авиастроительной корпорации (ОАК) Алексея Федорова. Его место займет глава компании «Сухой» Михаил Погосян. Официальная версия отставки – отсутствие инноваций в корпорации. По неофициальной версии, решение об отставке г-на Федорова было принято по итогам прокурорской проверки ОАК. Ее инициатором называют главу государства, недовольного качеством нового президентского самолета.

О том, что Михаил Погосян сменит Алексея Федорова на посту главы ОАК, вчера заявил помощник президента РФ Аркадий Дворкович. «В одной компании – Объединенной авиастроительной – произойдет смена руководителя, этот пост займет Погосян», – сказал Аркадий Дворкович. По его словам, президент дал оценку работы крупных компаний по использованию инноваций, эта оценка неудовлетворительная. Он уточнил, что кандидатура г-на Погосяна согласована и будет утверждена на ближайшем заседании совета директоров ОАК. Как отмечает источник в корпорации, ближайшее заседание совета директоров назначено на четверг, 3 февраля. В повестке совета директоров вопрос о смене президента компании не значится. Официальный представитель ОАК от комментариев отказался.

Слухи о том, что Алексей Федоров покинет свой пост, появились еще в начале декабря 2010 года. Как сообщалось ранее, Генпрокуратура начала проверку ОАК и Казанского авиазавода (КАПО), производителя лайнеров Ту-214, на предмет качества выпускаемой продукции и сроков ее изготовления. Повод для проверки появился после передачи в октябре прошлого года лайнера Ту-214ПУ Управлению делами президента: в процессе его эксплуатации были выявлены технические проблемы. Во время полета Дмитрия Медведева на самолете обнаружились незначительные проблемы в работе нескольких систем, в том числе в системе развлечений.

Как отмечает источник РБК daily, знакомый с ситуацией, в материалах прокуратуры по итогам проверки ОАК содержалось утверждение, что отрасль на сегодняшний день неуправляемая. В Генпрокуратуре на запрос РБК daily ответили, что «информация о ходе и результатах проверки является сведениями, содержащими государственную тайну, в связи с чем разглашению не подлежит».

Стоит отметить и тот факт, что первые лица государства готовы пересесть на иномарки. На прошлой неделе на сайте www.zakupki.gov.ru появилась информация о тендере специального летного отряда (СЛО) «Россия» на поставку в декабре этого года двух А319 в VIP-компановке. В прошлом году СЛО купил два французских бизнес-джета Falcon 7X.

Михаил Погосян на сегодняшний день является первым вице-президентом ОАК и председателем советов директоров ОАО «ОКБ Сухого» и ОАО «КнААПО». В 1998 году стал главой ОАО «Компания «Сухой», а с декабря 2008 года – гендиректором РСК «МиГ». Под руководством г-на Погосяна еще в 2003 году «Сухой» начал работы по созданию гражданского самолета Russian Regional Jet, позднее переименованного в Sukhoi Superjet 100. Как ожидается, 3 февраля новый самолет получит от Авиационного регистра Межгосударственного авиационного комитета сертификат типа, что подтвердит его летную годность и позволит начать его коммерческую эксплуатацию.

ВЕДОМОСТИ; АЛЕНА ЧЕЧЕЛЬ, НАТАЛЬЯ КОСТЕНКО, ДАРЬЯ БОРИСЯК; 01.02.2011; ЖЕРТВЫ ИННОВАЦИИ

Госкомпании плохо справляются с внедрением инноваций, возмутился Дмитрий Медведев и пригрозил их руководителям увольнениями. Поста лишился президент ОАК Алексей Федоров

Существенно повысить расходы на НИОКР велел президент Медведев, выступая на комиссии по модернизации: высокотехнологической продукции, способной конкурировать на мировых рынках, очень мало, промышленность продолжает внедрять заготовки прошлых лет.

Руководителям, не уследившим за инновационным развитием компаний, Медведев пригрозил увольнением: за две недели администрация президента и правительство должны будут подготовить предложения о дисциплинарной ответственности вплоть до лишения должности.

Первое кадровое решение уже состоялось: президентом ОАК вместо Алексея Федорова назначен Михаил Погосян (см. статью на стр. 08). Можно ждать новых увольнений, предупредил помощник президента Аркадий Дворкович.

Ответственность будут нести не только руководители компаний, но и представители государства в совете директоров. Особенно экономят на вложениях в инновации, по данным президента, «Роснефть», «Аэрофлот», «Совкомфлот» и «Холдинг МРСК».

Подготовить планы инновационного развития компаниям с госучастием Медведев поручил в начале прошлого года. Критерии инновационности разработало Минэкономразвития (см. врез). Из 22 крупных госкомпаний и госкорпораций планы приемлемого качества представили девять, следует из материалов Минэкономразвития, подготовленных к заседанию комиссии: «Росатом», «Ростехнологии», «Роснефть», «Транснефть», «Тактическое ракетное вооружение», «РАО энергетические системы Востока», ФСК, «Русгидро» и «Алмаз-Антей». Но и их нужно дорабатывать, говорит чиновник, входящий в комиссию по модернизации.

Госкомпании уверяют, что с инновациями у них все не так плохо, как считают чиновники. По словам менеджера ОАК, задержка со сдачей программы связана с разным пониманием термина «инновации». К примеру, по мнению Минэкономразвития, создание нового пассажирского самолета МС-21, который ОАК называет прорывным продуктом, – не инновация, а модернизация, а в ОАК считают, что модернизация – это переоснащение заводов, а создание передового самолета – инновация, объясняет он. Отставки Федорова ждали в ноябре, когда истекал срок его контракта, но и досрочное увольнение не связано с уровнем инновационной активности, убежден собеседник «Ведомостей».

«Инновационная программа у нас есть», – говорит представитель «Аэрофлота»: совет директоров одобрил план на 2011-2013 гг. и утвердил общее финансирование НИОКР на 2011 г. на 128 млн руб.

«В 2011 г. мы существенно повысили затраты на технологическое развитие и инновационную деятельность», – вторит представитель «Роснефти». В 2010 г. компания потратила на инновационную программу 3 млрд руб., в 2011-м финансирование НИОКР составит более 6 млрд руб. «Это 0,38% от выручки компании, Минэкономразвития рекомендует 0,3%, так что мы идем еще и с опережением», – указывает он.

«Роснефть» входит в число наиболее продвинутых компаний по разработке программ инновационного развития», – согласен Дворкович: оценка президентом «Роснефти» касалась периода до прихода нынешнего руководства, которое серьезно продвинулось в правильном направлении.

В 2011 г. затраты «Холдинга МРСК» на НИОКР составят 3 млрд руб., говорит его представитель: 26 января совет директоров холдинга утвердил концепцию инновационного развития, в 2011 г. на НИОКР планируется направить 2% выручки дочерних операционных компаний, в 2012 г. – 2,5%, а в дальнейшем ежегодно направлять на инновационные проекты 3% выручки.

Получить комментарии представителя «Совкомфлота» вечером не удалось.

Президента можно понять: ему нужно демонстрировать решительность и приверженность заявленному курсу модернизации, говорит научный руководитель Высшей школы экономики Евгения Ясин, отсюда и жесткие заявления. Но подобные методы управления вряд ли ускорят процессы, на которые требуются десятки лет, замечает он: к необходимости внедрения инноваций компании должны приходить самостоятельно, вмешательство сверху ни к чему хорошему не приведет. «Хотя, если бы я был таким молодым, наверное, действовал бы так же», – шутит бывший министр.

Пятилетки 

Инновационный план госкомпании должен быть рассчитан на 5–7 лет и содержать меры по повышению энергоэффективности, производительности труда, снижению себестоимости. В совете директоров должен появиться директор по инновациям и специальный комитет. Показатели инновационного развития следует ввести для всех управленческих уровней.

РОСБАЛТ; 31.01.2011; ГАПЛИКОВ СТАЛ ПРЕЗИДЕНТОМ «ОЛИМПСТРОЯ» 

Председатель правительства РФ Владимир Путин назначил Сергея Гапликова на должность президента ГК «Олимпстрой». Об этом сообщает РБК со ссылкой на пресс-службу правительства.

Сергей Гапликов родился 29 апреля 1970 года в городе Фрунзе Киргизской ССР. В 1996 году окончил Московский государственный технический университет им. Н.Э.Баумана, а также – Московский государственный институт международных отношений МИД России, в 2000-м – Всероссийскую академию внешней торговли Минэкономразвития России. Как пишет Газета.Ru, с 1996 по 2000 годы Гапликов работал в префектуре ВАО Москвы. С 2000 по 2004 – консультант, заместитель начальника отдела, начальник отдела Департамента, заместитель руководителя Департамента Министерства экономического развития и торговли России. С 2004 по 2010 – председатель кабинета министров Чувашской Республики.

2 апреля минувшего года он был назначен на должность заместителя руководителя аппарата правительства России.

Как сообщал «Росбалт», сегодня президент госкорпорации «Олимпстрой» Таймураз Боллоев подал в отставку по состоянию здоровья. До Боллоева президентами госкорпорации были Семен Вайншток и Виктор Колодяжный.
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