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Правительство РФ в ближайшие годы планирует инвестировать в развитие аэропортов Центрального федерального округа около 50 миллиардов рублей. Об этом на межрегиональной конференции в Брянске сообщил премьер-министр Владимир Путин. 

В частности, будет установлено современное оборудование на авиационных объектах в Белгороде, Брянске, Воронеже, Костроме, Курске, Липецке, Орле, Смоленске, Тамбове и Твери. А в 2014 году предполагается ввести в строй обновленный аэропорт в селе Добрынское под Владимиром. 

Новое оборудование, по словам председателя правительства, позволит увеличить безопасность полетов, расширить возможности по времени приема авиатехники на этих площадках, улучшит качество обслуживания пассажиров. Корреспонденты «РГ» попытались выяснить, каковы примерные объемы предстоящих работ в некоторых регионах. 

Владимир 

О масштабной реконструкции владимирского аэропорта власти говорят давно, ведь это амбициозный проект для области, где в советские времена имелся лишь небольшой аэродром для «кукурузников». 

- В программе, которая принята на федеральном уровне на 2011-2013 годы, предусмотрено выделение на строительство владимирского аэропорта субсидий с раскладкой по годам – 200, 500 и 800 миллионов рублей, – говорил губернатор Николай Виноградов еще в прошлом году. 

После заявления премьера этот проект обретает реальные очертания. Кстати, сейчас на месте будущего аэропорта расположена военная база, которая находится в пользовании управления МЧС по Владимирской области. И прежде чем приступить к осуществлению задуманного, чиновникам предстоит договориться с собственником земли – министерством обороны. 

Не менее важно спланировать эффективную работу будущего транспортного узла. В январе в регионе прошел конкурс на проведение соответствующих маркетинговых исследований. А уже в конце марта фирма-победитель представит расчеты, какие самолеты и направления наиболее выгодны. 

Сейчас идет мониторинг пассажиро- и грузопотока в области, проводятся встречи с туроператорами. Выбор, видимо, будет сделан в пользу низкобюджетного аэропорта с ориентацией на небольшие экономные самолеты и недальние маршруты протяженностью 200-300 километров. Вероятно, речь пойдет о полетах в областные центры ЦФО и доставке туристов в международные аэропорты столицы. В случае положительной оценки представленной концепции власти объявят конкурс на создание проекта аэропорта. 

- Планируется, что основные работы пройдут в период с 2011 по 2013 год, – сообщил «РГ» директор департамента транспорта и дорожного хозяйства Александр Романенко. – Сейчас главное, чтобы этот проект прошел госэкспертизу. Только в этом случае области выделят из федерального бюджета 1,5 миллиарда рублей на его реализацию. 

По оценке специалистов, федеральных денег хватит лишь на взлетно-посадочную полосу. А при строительстве здания аэропорта и гостиницы без привлечения средств областного бюджета и частных инвесторов не обойтись. 

Орел 

Надежда на возрождение авиации в регионе появилась и у жителей Орловщины. Нет сомнений, что услуги местного аэропорта будут востребованы, особенно на московском и воронежском направлениях. Однако работы предстоит много – ведь объект уже много лет не эксплуатируется. В первой половине 2000-х годов его использовали для приема официальных делегаций, но затем отменили и их. Сейчас здесь работает только диспетчерский пункт. Поэтому инфраструктуру надо, по сути, возводить заново и лишь небольшую часть оборудования еще можно капитально отремонтировать. 

Смоленск 

Намерение правительства выделить из федерального бюджета средства на переоснащение смоленского аэродрома оказалось для местных властей приятной неожиданностью. «Северный» действительно нуждается во внимании: с октября 2009 года, когда был расформирован базировавшийся здесь 103-й гвардейский авиационный военно-транспортный полк имени Валентины Гризодубовой, ответственность за сохранность летного поля возложена на авиационную комендатуру, но настоящего хозяина аэродром лишился. Минобороны, в ведении которого находится объект, приняло предложение администрации региона о его преобразовании в аэродром двойного назначения, что позволит в дальнейшем принимать здесь гражданские грузовые самолеты. 

Кстати, потенциальные возможности «Северного» учтены в проекте международного транспортно-логистического кластера «Смоленский», разработанного Минтрансом РФ, администрацией региона и Ассоциацией российских автоперевозчиков, но экономический кризис негативно отразился на активности европейских инвесторов, и старт затягивается. 

Сейчас «Северный» изредка принимает самолеты – как правило, с высокопоставленными гостями области. Один из таких рейсов – лайнера польского президента – в апреле 2010-го, как известно, закончился катастрофой. В ходе расследования активно обсуждалось техническое оснащение «Северного». Не оно послужило причиной крушения, но очевидно, что современный, хорошо оборудованный аэродром Смоленску необходим. Возможно, решением этой проблемы займется госкорпорация «Ростехнологии», в которой разработан проект превращения «Северного» в площадку для обслуживания и ремонта самолетов Boeing, в настоящее время активно приобретаемых Россией. Тем более что инжиниринговый центр можно создать на базе местного авиационного завода, переживающего нелучшие времена из-за резкого сокращения объема госзаказа. 

Липецк 

Амбициозные планы строят и в Липецке. Местный аэропорт получил статус международного в 2008 году, но де-факто таким еще не стал. При этом в регионе более трехсот предприятий с иностранным капиталом, и почти 75 процентов пассажиров, прилетающих сюда из Москвы – граждане других государств. Кроме того, аэропорт является частью транспортной инфраструктуры особой экономической зоны. И хотя в последние годы аэропорт в регионе стал возрождаться (он перешел на круглосуточный режим работы, здесь появились регулярные рейсы и новая спецтехника), чтобы довести его до международного уровня, требуется глобальная модернизация. 

- На реконструкцию объекта в рамках федеральной целевой программы «Развитие транспортной системы России» мы до 2015 года должны были получить миллиард рублей, – рассказал «РГ» директор предприятия Владимир Малахов. – Но, когда в конце прошлого года министр транспорта РФ Игорь Левитин оценил тот объем работы, который еще предстоит, он пришел к выводу, что один миллиард – это мало. 

Сейчас самые актуальные расходные статьи для липецкого аэропорта – удлинение взлетно-посадочной полосы (ВПП), расширение перрона, реконструкция аэровокзала и замена оборудования. Если все пойдет по плану, к концу 2011-го в Липецке может появиться пункт пропуска через государственную границу, благодаря чему аэропорт сможет принимать и отправлять пассажиров международных рейсов. А ВПП после реконструкции станет самой длинной в Центрально-Черноземном экономическом районе. По словам Владимира Малахова, это позволит принимать в Липецке все типы самолетов. Также запланировано расширение перрона на 48 стоянок. 

А как у соседей 

Заниматься возрождением аэропорта «Грабцево» под Калугой чиновников мотивируют иностранные инвесторы. Инициаторам строительства стал концерн Volkswagen, имеющий собственную авиацию. Как пояснил губернатор Анатолий Артамонов, пока представители предприятия летают в Германию чартерами из «Внуково», но с появлением аэропорта в Калуге переведут рейсы сюда. Интерес к софинансированию проекта проявили также Peugeot-Citroen, Mitsubishi и Внешэкономбанк. Символично, что с началом работ объект поменял название – в мае 2010 года был зарегистрирован «Международный аэропорт «Калуга». В ближайшее время здесь планируется перестроить здание аэровокзала, приобрести необходимую технику и навигационный комплекс, реконструировать взлетно-посадочную полосу. Первая очередь строительства потребует около 1,5 миллиарда рублей, общие инвестиции оцениваются в сумму порядка трех миллиардов.

REGNUM; 14.03.2011; ПОЛЬША МОЖЕТ ОТКАЗАТЬСЯ ОТ ЕДИНСТВЕННОГО ТУ-154

Польша не знает, отказаться ли от использования самолета Ту-154М и продолжать ли перевозить VIP-персон на этом самолете. Такой вопрос возник после рекомендации Росавиации об отказе авиакомпаний от использования самолетов Ту-154, если до 1 июля 2011 года производитель лайнеров не исправит все недостатки судна, которые в последнее время привели к учащению аварий. Министр обороны Польши Богдан Клих распорядился поинтересоваться у российской стороны, касается ли рекомендация Росавиации польского правительственного Ту-154. Пресс-секретарь министерства обороны Януш Сеймей сообщил, что польскую ведомство в частности интересует, имеет ли польский самолет проблемы с аппаратурой, из за чего Росавиация предлагает отказаться от этих самолетов. В то же время Сеймей заявил, что польский Ту-154М отличается от других пассажирских, поскольку это модифицированная версия и на нем установлена современная аппаратура. Помимо этого, польский Ту-154М с бортовым номером 102 в прошлом году прошел генеральный осмотр в Самаре, передает РАР.

Как ранее сообщало ИА REGNUM, самолет Ту-154М с бортовым номером 101 разбился 10 апреля 2010 год под Смоленском. Погибли все 96 членов польской делегации и экипажа. Технический отчет Межгосударственного авиационного комитета исключил какие-либо неполадки самолета. 11 марта, «Росавиация» рекомендовала авиакомпаниям приостановить использование самолетов Ту-154М. «Разработчикам и производителям предъявлены ряд требований по доработке конструкции и выпуска бюллетеней обязательного применения, если этого не будет сделано, то авиакомпаниям рекомендуется приостановить использование лайнеров этого класса», – заявил на коллегии ведомства глава «Росавиации» Александр Нерадько. Он отметил, что уже длительное время не разрабатывались или не внедрялись меры конструктивно-производственного характера, что и вызвало увеличение случаев отказа электроснабжения, а также нарушения функций топливных систем. Он отметил, что из 10 случаев отказа электроснабжения 7 произошли из-за топливного разгона аккумуляторов и могло привести к короткому замыканию. Одна из последних аварий этой машины – отказ двигателей самолета Авиалиний Дагестана в декабре 2010 года. Самолет совершил аварийную посадку в аэропорту «Домодедово». Два человека погибли, более 50 человек пострадали. В январе 2011 года катастрофа Ту-154 компании «Когалымавиа» произошла в аэропорту Сургута. У самолета загорелся двигатель, огонь перекинулся на обшивку и пассажирский салон и взорвались топливные баки. После этого происшествия был введен запрет на эксплуатацию модификации Ту-154Б. В середине февраля 2011 года, иранское агентство авиации (CAO) издало распоряжение, обязательное для всех местных авиакомпаний, согласно которому им следует отказаться от эксплуатации российских самолетов Ту-154.

Польская комиссия по расследованию причин Смоленской катастрофы изучает все имеющиеся материалы по делу, чтобы установить, не было ли каких-либо неполадок на самолете. Межгосударственный авиационный комитет, который назвал основной причиной катастрофы ошибку пилота, не зафиксировал каких-либо нарушений в работе приборов самолета. Польские эксперты считают, что командир экипажа принял решение уйти на второй круг и лишь предстоит выяснить, почему ему не удалось это сделать.

ЗА РУЛЕМ; 15.03.2011; ДОРОГИ РОССИИ: КИЛОМЕТРЫ ДЛЯ ЖИЗНИ

Избитым стало выражение, что России катастрофически не хватает дорог. Только хотелось бы понять – где, сколько? Какие дороги надо бы построить в нашей стране за ближайшие десятилетия? 

МИФЫ И РЕАЛЬНОСТЬ 

Для начала возьмем несколько постулатов, которые не принято даже обсуждать. Обычно их приводят, чтобы показать уровень нашей отсталости. Например, такой: «средний показатель плотности автомобильных дорог в России в 15-20 раз ниже, чем в странах Европы». Ужас, да и только! 

- Действительно, если взять нашу среднюю плотность автодорог – примерно 68 км на 1000 кмІ территории – и сравнить с европейскими показателями, можно прийти в уныние, – соглашается руководитель Федерального дорожного агентства Минтранса РФ (Росавтодор) Анатолий Чабунин. – Правда, и там плотность не везде одинаковая. Например, выше всего во Франции: 1720 км. В Австрии, Великобритании, Италии, Чехии порядка 1600 км. А вот в Германии всего 650 км! 

Я считаю, корректнее сравнивать регионы. Самый высокий показатель – в Московской области: 636 км на 1000 кмІ. В других областях, конечно, плотность меньше: Владимирская область – 194, Калужская – 301, Рязанская – 185, Тульская – 206 км. 

Цифры меньше, чем в Европе, но не на порядок! А когда плюсуют Московскую область с Якутией, где плотность трасс – 5,5 км, то средняя цифра и получается устрашающей. Но, согласитесь, не требуется в регионах Крайнего Севера столько же дорог, сколько в столичном регионе 

Еще один постулат, кочующий из доклада в доклад: «около 50 000 населенных пунктов не имеют круглогодичной связи по дорогам с твердым покрытием, что приводит к стагнации производства и оттоку населения». 

Так оно, наверное, и есть, но сколько этих «пунктов» население давно покинуло? Сам видел множество умерших деревень и поселков – и в Центральной России, и на Крайнем Севере. Тянуть к каждому дорогу, чтобы попытаться вернуть жителей? Бессмысленно. Есть госпрограмма – построить за пять лет дороги с твердым покрытием к каждому населенному пункту, где живет больше 125 человек и до ближайшей трассы не более 5 км. В этом есть логика и экономический расчет. Только бы эту программу реализовали, а не бросили «из-за отсутствия средств» 

О ЧЕМ МЕЧТАЮТ СПЕЦЫ 

Вообще-то, у нас в стране разработана стратегия развития дорожной сети до 2030 года – это федеральные перспективы. Есть пожелания и у регионов. Если их суммировать, то картина получается такая. Главный прорыв должен идти в направлении Урала и Севера. Проблема понятна: мы вынуждены все дальше уходить от цивилизации для освоения природных недр, а дорог там практически нет. Трассы в труднодоступных районах будут строить на паритетных началах федеральные дорожники, региональные власти и добывающие компании. 

В прошлом году правительство поставило задачу: не снижать темпов строительства дорог на Дальнем Востоке. Видимо, в ближайшие годы трассы «Лена» и «Колыма» станут, наконец, проезжими, а еще появится совершенно новая федеральная дорога «Вилюй» (Иркутск – Мирный – Якутск). Будет развиваться сеть региональных дорог во всем регионе, включая Сахалин и Камчатку. 

А вот тоннеля на остров Сахалин, видимо, нам еще долго не видать – его нет даже в самых дальних планах. Говорят, сначала надо построить нормальные дороги на острове и материке, а уж потом думать о том, как их соединять. Пока, мол, и паромного сообщения хватает. А идеи сооружения тоннеля от Чукотки до Аляски, а также моста от Сахалина до Японии все опрошенные специалисты дружно признали утопическими. Как говорится, не в этой жизни 

В европейской части России проблемы иные. В стране издавна сложилась радиальная система: все дороги ведут в Москву. Чтобы разгрузить столичный узел, надо построить как минимум три скоростных дублера существующих трасс: на Санкт-Петербург, Минск и Нижний Новгород, а также Центральную кольцевую автодорогу (ЦКАД). 

Вдобавок необходимы две-три хордовые трассы, которые пойдут далеко в обход Москвы. Проект одной из них уже утвержден межправительственным соглашением РФ и Казахстана: речь идет о дороге Западная Европа – Западный Китай. Она позволит быстрее доставить в Казахстан и Китай часть грузов из портов Санкт-Петербурга, минуя Московский транспортный узел. 

Это проекты глобальные, но иногда достаточно построить небольшой участок, чтобы разгрузить существующую трассу, а то и несколько. Сложность в том, что такие решения, как правило, лежат на стыках регионов и нужна дорога далеко не всем 

В общем, учитывая огромные расстояния и малую плотность населения, надо реально просчитать, где именно и сколько нужно построить дорог. Но станет ли когда-нибудь их плотность у нас такой же, как в Европе? Увы, нет – слишком большая она, Россия И с этим придется жить. 

В РФ 1,2 млн. км дорог, в том числе федеральных – 50 тыс. Специалисты считают, что для нормального развития экономики страны за следующие 20 лет надо построить еще 200-300 тыс. км трасс, в первую очередь муниципальных и региональных. Это вполне решаемая задача.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; ЕЛЕНА ЕГОРОВА; 15.03.2011; МИНТРАНС ВПАЛ В ТРАНС 

Москве предлагают отдать три годовых бюджета на борьбу с пробками

Минтранс рассчитывает по максимуму возложить на Москву ответственность за решение транспортных проблем агломерации. Согласно разработанной ведомством программе столица до 2020 года должна потратить на борьбу с пробками 3,7 трлн. руб., или три (!) своих годовых бюджета. Из них 2 трлн. руб. – в 2011 – 2015 гг.

Напомним, что в октябре 2010 года после избрания Сергея Собянина мэром Москвы президент Дмитрий Медведев поставил перед ним задачу решить проблему пробок в московском регионе совместно с Минтрансом и администрацией Подмосковья. В конце декабря мэрия опубликовала в Интернете собственный план борьбы с заторами, получивший название «собянинский». В нем перечислены три приоритетных для властей направления – строительство новых дорог, развитие всех видов общественного транспорта и внедрение интеллектуальной системы управления автомобильными потоками. Однако этот план – только часть масштабного проекта по улучшению транспортной ситуации во всей столичной агломерации, за разработку которого отвечает Минтранс. В середине февраля ведомство представило столичным властям первую редакцию «Программы развития транспортного комплекса московского региона на период 2011-2015 гг. и на перспективу до 2020 года». Заглянув в расчеты, московские чиновники пришли в состояние шока: из 6,8 трлн. руб., которые нужны для борьбы с пробками, 3,7 трлн. предполагается взять в городском «кармане».

В обоснование своих запросов авторы документа рисуют следующую безрадостную картину: Москве не хватает 350-400 км дорожной сети и не менее 100 км метрополитена, со значительными перегрузками работают все линии подземки, кроме двух, средние затраты времени на поездку по городу вместо нормативных 45 мин. выросли до 65 мин., на 1 кв. м вагона в часы пик вынуждены передвигаться 6 пассажиров и т.д., и т.п. В соседнем регионе ситуация не лучше. Более того, 68% пассажиропотока между Москвой и Подмосковьем приходится на въезд в город с утра и выезд вечером. Иными словами, пробки на вылетных магистралях в большей степени создают не москвичи, а жители области. Они же активно штурмуют конечные станции столичной подземки и рейсовые автобусы.

Однако в распределении финансовых потоков этот паритет соседних регионов почему-то никак не соблюдается. На долю Подмосковья в общем объеме стоимости «антипробочной» программы приходится всего 1,5% (!) расходов, или 105,8 млрд. руб. На улучшение транспортной ситуации в агломерации Минтранс планирует взять у государства 2,2 трлн. руб., еще почти 600 млрд. руб. «повесить» на инвесторов.

Больше всего инвестиций, по мнению разработчиков документа, понадобится на развитие автомобильных дорог – 3,376 трлн. руб. При этом доля федерального бюджета составит 1,2 трлн. руб., Москвы – 1,9 трлн. руб., Подмосковья – 47 млрд. руб., внебюджетных источников – 115 млрд. руб. В Минтрансе считают, что столица способна сама оплатить все мероприятия по строительству и реконструкции улично-дорожной сети города. Никакое федеральное софинансирование на эти цели в программе не предусмотрено. 570 млрд. руб., по расчетам ведомства, Москва должна потратить на сооружение новых радиальных магистралей (Северной рокады, Северного дублера Кутузовского проспекта, дублера Варшавки и т.д.), 1 трлн. руб. вложить в новые кольцевые и поперечные трассы (в частности, ЧТК) и порядка 400 млрд. направить на повышение пропускной способности УДС (расширение трасс, создание заездных карманов, дополнительных развязок и т.д.).

В соседнем Подмосковье основную долю расходов Минтранс рассчитывает навязать Минфину: 360 млрд. руб. государство, как ожидается, вложит в строительство ЦКАД, 19,5 млрд. – в реконструкцию Малого московского кольца, более 230 млрд. планируется изыскать на строительство и реконструкцию дорог регионального значения.

Развитие метрополитена Минтранс также считает на 100% ответственностью столичных властей. Согласно транспортному плану основные ветки подземки должны в среднесрочной перспективе прийти в область, но на затратах подмосковной администрации это никак не скажется. Весь объем финансирования в размере 1,6 трлн. руб. (!) записан на московский бюджет. До 2016 года столичные власти должны завершить формирование действующей радиально-кольцевой системы метрополитена (расчетные расходы – 283 млрд. руб.) и обеспечить строительство двух новых диаметров – Солнцевского (114,8 млрд. руб.) и Калининского (133,7 млрд. руб.). После чего основным приоритетом метростроителей станет создание новой экспрессной системы с увеличенными перегонами и повышенной скоростью движения поездов, на что потребуется порядка 750 млрд. руб. За счет московских налогоплательщиков к 2020 году голубые экспрессы должны добраться до Мытищ, Люберец, а также населенных пунктов Ленинского района МО.

Вместе с тем в Минтрансе не скрывают, что источники финансирования транспортной программы агломерации пока определены ориентировочно и должны быть подтверждены самими распорядителями средств, т.е. Минфином, правительством Москвы и администрацией области. «Для Москвы согласиться на расчеты ведомства будет полным безумием, – считает источник «ЭВ» в горадминистрации. – Это значит полностью переформатировать бюджет, минимизировать социальную поддержку граждан и все доходы вбухивать в транспортную сферу». Он напоминает, что перед отставкой Юрий Лужков просил Владимира Путина выделить средства на решение транспортных проблем московского региона. Тогда вся программа, также написанная при участии Минтранса, оценивалась в 4 трлн. руб. Получается, что за несколько месяцев аппетиты выросли в 1,7 раза.

Официально столичные власти предложения Минтранса пока не комментировали, однако, судя по некоторым заявлениям чиновников, стопроцентной поддержки они не получат точно. В частности, зам. мэра по вопросам градостроительной политики Марат Хуснуллин на днях сообщил, что город решил не вкладывать 100 млрд. руб. в строительство Северного дублера Кутузовского проспекта и не достраивать Четвертое транспортное кольцо (обе трассы были включены в расчеты Минтранса).

Когда все заинтересованные стороны согласуют свои позиции по объемам финансирования, программа развития транспортного комплекса московского региона до 2020 года будет представлена президенту Медведеву.

TRANSDAY.RU; 14.03.2011; РОССИЯ И БЕЛОРУССИЯ СНИМАЮТ С 1 АПРЕЛЯ ТРАНСПОРТНЫЙ КОНТРОЛЬ НА ГРАНИЦЕ

и Белоруссия с 1 апреля 2011 года снимают транспортный контроль, осуществляемый на белорусско-российской границе, сообщил в понедельник в Минске первый вице-премьер РФ Игорь Шувалов.

«Минтрансы докладывали о том, что было найдено согласованное решение. Мы приняли сегодня решение на уровне Комиссии Таможенного союза, что с 1 апреля транспортный контроль не будет действовать на российско-белорусской границе», – сказал Шувалов.

Он сообщил, что на следующем заседании Комиссии Таможенного союза, которое состоится 7 апреля, стороны «еще раз рассмотрят этот вопрос, чтобы подтвердить, действительно ли контроль был снят с границы и действительно ли транспортный контроль обеспечивается другими инструментами».

Шувалов добавил, что в свою очередь Казахстан и Россия договорились перенести на внешний контур границы Таможсоюза все виды контроля к 1 июля текущего года.

«Мы обсудили, как российская и казахстанская стороны готовы к тому, чтобы перенести все виды контроля, которые существуют в настоящее время, на российско-казахстанской границе, на внешний контур. Мы договорились, что будем действовать по плану, который был ранее одобрен, и выполним к 1 июля текущего года решение президентов о завершении соответствующей работы», – цитирует Шувалова «Интерфакс».

Он особо отметил, что «несмотря на все сложности, сопряженные с переносом контроля на внешний контур, мы эту работу обязаны выполнять». «Таможенный союз может состояться тогда, когда все формы контроля на границе будут перенесены на внешний контур», – подчеркнул первый вице-премьер правительства РФ.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; АЛЕКСЕЙ СТРИГИН, АЛЕКСЕЙ ЧИЧКИН; 15.03.2011; РОССИЯ ОТКРЫВАЕТ ЕВРООКНО 

Отечественная нефть получает независимый выход на рынки Европы 

Сегодня правительственная делегация во главе с вице-премьером Сергеем Ивановым заглянет в новое евроокно – порт Усть-Луга. А примерно через месяц состоится официальное открытие этого крупнейшего на Балтике нефтеналивного терминала, который обеспечит выход российского сырья на мировые рынки, минуя порты прибалтийских стран.

По значимости новый балтийский порт сопоставим с дальневосточным Казьмино, который был запущен прошлым летом. Таким образом, Россия получила два мощных независимых выхода на рынки Европы и Восточной Азии

Предполагается, что нефтяной поток через Эстонию и Латвию сократится на треть. Это экономия минимум 40 миллионов транзитных долларов ежегодно. Впрочем, это уже скромные остатки от того потока нефтедолларов, которые получала Балтия в виде платы за проезд по своей территории. Еще десять лет назад львиная доля бюджетов этих стран наполнялась российскими транзитными деньгами. Теперь экспорт получил не только финансовую, но и политическую независимость

Официальное открытие терминала состоится не позже апреля. С этого времени он заработает на полную мощность. Пробные рейсы большегрузных танкеров с нефтепродуктами начались уже с января.

По словам директора по внешним связям нового порта Игоря Павловского, как только будет закончена прокладка второго подходного канала в 1,8 километра в Усть-Лужском терминале, он сможет регулярно принимать крупнотоннажные танкеры. Вместе с Балтийской трубопроводной системой (БТС) новый порт будет отправлять на экспорт 80 процентов нефти на Северо-Западном направлении. Но для этого потребовалось более 10 лет и более двух миллиардов долларов

Напомним, что БТС с портом Приморск (на Карельском перешейке), работающая уже почти десять лет, «отняла» у стран Балтии до половины транзита российских нефтегрузов. В результате российская составляющая в бюджетных доходах Эстонии и Латвии упала вдвое – до 6-8 процентов. И если до вступления в действие балтийской трубы нефтетранзит (включая Финляндию) обходился России минимум в 200 миллионов долларов в год, то затем этот оброк уменьшился почти вдвое

Уже сам факт начала работы этого порта получил широкий резонанс в экспертном сообществе. Так, по мнению замминистра транспорта РФ Виктора Олерского, «новый маршрут возьмет на себя часть грузопотоков, следующих сегодня через порты Прибалтики, в первую очередь через эстонские терминалы, невыгодные поставщикам сырья».

Однако прибалтийские аналитики пытаются сгладить эти оценки, призывая не драматизировать положение. По мнению председателя совета эстонского Фонда развития Райво Варе, Усть-Луга будет конкурировать не столько с прибалтийскими, сколько с российскими портами на Балтике. А вот председатель правления контейнерного терминала Таллиннского порта Сергей Артемов считает иначе: «Если говорить о нефтеналивных грузах и о минеральных удобрениях, то влияние Усть-Луги скажется на грузопотоке через Эстонию. Перевалка же нефтепродуктов будет постепенно уходить в Усть-Лугу. В этом нет ничего удивительного: Россия стремится переваливать свои грузы через свои же 

порты»

Тем временем Эстонская железнодорожная компания планирует падение своей загрузки не меньше 15 процентов после ввода в строй нового российского терминала

Однако полностью прекращать транзит своих грузов через Балтию Россия, похоже, не будет. Но его будет оставлено ровно столько, на сколько в нем будет заинтересован отечественный бизнес, работающий в прибалтийских государствах.

РИА «НОВОСТИ»; 14.03.2011; АТОМНЫЕ ЛЕДОКОЛЫ МОГУТ ПОЛУЧИТЬ РАЗРЕШЕНИЕ ЗАХОДИТЬ В ПОРТЫ САНКТ-ПЕТЕРБУРГА 

Администрация Большого порта Санкт-Петербург направит через Минтранс предложение в правительство РФ разрешить атомным ледоколам заходить в акватории портов Санкт-Петербурга, сообщил в ходе совещания в понедельник капитан Большого порта Петр Паринов. 

Крайне тяжелая ледовая ситуация сохраняется в Финском заливе на протяжении месяца. Из-за прошедшей оттепели, сильного ветра и наступившего затем резкого похолодания в некоторых местах образовались льды толщиной до одного метра. Более сотни судов ежедневно ждут помощи ледоколов, не имея возможности самостоятельно пройти сквозь льды. Судам оказывают помощь десять дизель-электрических ледоколов и атомный ледокол «Вайгач». 

Паринов рассказал, что запрет на заход атомоходов в порты Санкт-Петербурга значительно тормозит работу «Вайгача», который вынужден разворачиваться, подходя к границам портовых вод. По мнению Паринова, снятие подобных ограничений, особенно в Усть-Луге и Высоцке, помогло бы значительно ускорить освобождение танкеров и сухогрузов из ледового плена и их проводку от порта на запад и обратно. 

Минтранс в ближайшее время по инициативе администрации Большого порта Санкт-Петербурга и Росморпорта выступит с соответствующей инициативой, сказал Паринов. 

Заместитель генерального директора ФГУП «Росатомфлот» госкорпорации «Росатом» по эксплуатации флота Андрей Смирнов сообщил РИА Новости, что такая инициатива «была бы очень кстати». 

«В России сейчас восемь или девять портов, в которые атомоходы могут заходить без предварительного разрешения. 

Санкт-Петербурга в этом списке нет, хотя это крайне удивительно. Ведь все реакторные установки для ледоколов изготавливаются здесь, и первые ходовые испытания атомоходы осуществляют именно в порту Северной столицы. И до сих пор делалось это по разовым спецразрешениям», – рассказал Смирнов. 

Без предварительного согласования атомоходы могут заходить в Калининград, Мурманск, Витино, Кандалакша, Тикси, Дудинка, Диксон, Владивосток. В остальных портах, помимо разрешения, ледокол при заходе обязан проходить пограничный и таможенный контроль, специальные организационные мероприятия. В порту, который допускает заход и стоянку атомохода, должна быть создана служба специального реагирования на случай внештатных ситуаций на судне. 

«В принципе, все формальности соблюсти несложно, главное – получить на это постоянное разрешение. Думаю, что по результатам зимней навигации на Балтике атомному флоту действительно откроют доступ в порты Петербурга. Мы такую инициативу только поддержим», – подчеркнул Смирнов. 

Он отметил, что скорость и качество работы «Вайгача» в Финском заливе во многом пострадали именно из-за запрета на заход в портовые воды. Атомоход фактически «крутился» на одном месте, разворачиваясь и ожидая, пока ледоколы Росморпорта подведут к нему суда. 

«Портовые дизельные ледоколы ковыряются там, где лед, быть может, самый толстый. Насколько проще было бы, если бы «Вайгач» смог подхватывать суда на проводку рядом с портом и быстро вести их к границе», – сказал Смирнов. 

Атомный ледокол «Вайгач», прибывший в Финский залив 26 февраля, будет работать там до 25 марта, так как договор аренды между ФГУП «Росморпорт» и «Росатомфлот» ГК «Росатом» был продлен из-за сложной ледовой обстановки. Согласно первоначальной договоренности, «Вайгач» должен был вернуться в порт приписки Мурманск 16 марта.

РИА «НОВОСТИ»; 14.03.2011; РОСАТОМФЛОТ ГОТОВ ПРОДОЛЖИТЬ СОПРОВОЖДЕНИЕ СУДОВ ВО ЛЬДАХ БАЛТИКИ В БУДУЩЕМ ГОДУ 

ФГУП «Росатомфлот» готов предоставить атомные ледоколы для проводки судов через льды Балтики и Финского залива и в следующем году, предварительно изучив первый опыт работы в этой акватории атомохода «Вайгач», рассказал РИА Новости в понедельник заместитель генерального директора предприятия по эксплуатации флота Андрей Смирнов. 

Крайне тяжелая ледовая ситуация сохраняется в Финском заливе на протяжении месяца. Из-за прошедшей оттепели, сильного ветра и наступившего затем резкого похолодания в некоторых местах образовались льды толщиной до одного метра. Более сотни судов ежедневно ждут помощи ледоколов, не имея возможности самостоятельно пройти сквозь льды. Судам оказывают помощь десять дизель-электрических ледоколов и атомный ледокол «Вайгач». 

«Грузопоток в Финском заливе с открытием новых портовых терминалов существенно возрастет, и уже сейчас ясно, что имеющихся в распоряжении Росморпорта ледоколов будет недостаточно. Надо перестраиваться, искать новые методы работы. 

«Росатомфлот» готов предоставить свои ледоколы в следующем году, если будет заявка», – рассказал Смирнов. 

Смирнов сообщил, что постоянно находится на связи с капитаном Большого порта Санкт-Петербург и штабом ледокольных операций. 

Опыт использования атомохода «Вайгач» на Финском заливе показал, что структура работы ледокола на Балтике несколько отличается от методики ледовых проводок в Арктике. 

«Свои особенности есть, и их надо анализировать. В Арктике льды толще, но там капитан ледокола четко знает, сколько судов застряло и где, сколько ледоколов брошено на их вызволение. Нет такого грузопотока, не приходится мотаться из стороны в сторону», – пояснил Смирнов. 

Он добавил, что если заявка на использование атомного ледокола в следующем году поступит заранее, «Росатомфлот» подготовит атомоход и вышлет его на задание незамедлительно. Однако еще один вариант, который будет прорабатываться в Минтрансе – это перегон дизель-электрических ледоколов с Дальнего Востока на Балтику. 

«В таком случае, мы перебросим наши атомоходы на Дальний Восток. Все возможные варианты передислокации судов рассматриваются, будет выбран оптимальный – тот, который проще и быстрее осуществить», – сказал Смирнов. 

Что касается атомного ледокола «Вайгач», то срок его пребывания на Балтике истекает 25 марта. По планам, приблизительно в первых числах апреля атомоход должен вернуться в порт приписки Мурманск, а затем отправиться на Обскую губу. «Там «Вайгачу» предстоит провести первый караван. Обское направление важно тем, что сейчас там запланировано строительство порта», – добавил Смирнов. 

На прошедшем в понедельник заседании штаба ледокольных операций капитан Большого порта Санкт-Петербург Петр Паринов сообщил, что в целом считает опыт работы «Вайгача» на Балтике положительным, и предложит привлечь на следующий навигационный период атомные ледоколы для проводки судов в порты Санкт-Петербурга, Приморска и Усть-Луги. 

Атомный ледокол «Вайгач», прибывший в акваторию Финского залива 26 февраля, будет работать там до 25 марта, так как договор аренды между ФГУП «Росморпорт» и «Росатомфлот» ГК «Росатом» был продлен из-за сложной ледовой обстановки. Согласно первоначальной договоренности, «Вайгач» должен был вернуться в порт приписки Мурманск 16 марта.

РИА «НОВОСТИ»; 14.03.2011; ПОГОДА В ФИНСКОМ ЗАЛИВЕ ПОЗВОЛЯЕТ ЛЕДОКОЛАМ ВЫВОДИТЬ БОЛЬШЕ СУДОВ 

Ледовая ситуация на Финском заливе чуть улучшилась, и с понедельника ледоколы будут выводить из ледового плена больше судов, чем на минувшей неделе, рассказал РИА Новости сотрудник пресс-центра администрации «Большого порта Санкт-Петербург» Андрей Маркелов.

Крайне тяжелая ледовая ситуация сохраняется в Финском заливе на протяжении месяца. Из-за прошедшей оттепели, сильного ветра и наступившего затем резкого похолодания в некоторых местах образовались льды толщиной до полутора метров. Более сотни судов ежедневно ждут помощи ледоколов, не имея возможности самостоятельно пройти сквозь льды. Судам оказывают помощь десять дизель-электрических ледоколов и атомный ледокол «Вайгач».

«Ситуация чуть улучшилась. На заливе дул южный ветер, сейчас он утих, и льды уже не такие сложные. С сегодняшнего дня будем производить побольше ледовой проводки судов при помощи ледоколов», – рассказал Маркелов.

Согласно оперативной сводке штаба ледокольных операций администрации «Большого порта Санкт-Петербург», к утру понедельника в Финском заливе находится 181 судно, из них 148 ожидают ледокольной проводки. В воскресенье в помощи ледоколов нуждались 160 судов из 173.

В движении находятся 33 судна, захода в порт Санкт-Петербург ожидают пять судов, на запад из Финского залива вышли 16 танкеров и сухогрузов.

Атомный ледокол «Вайгач», прибывший в акваторию Финского залива 26 февраля, будет работать там до 25 марта, так как договор аренды между ФГУП «Росморпорт» и «Росатомфлот» ГК «Росатом» был продлен из-за сложной ледовой обстановки. Согласно первоначальной договоренности, «Вайгач» должен был вернуться в порт приписки Мурманск 16 марта. В настоящее время, помимо ледокола «Вайгач», в Финском заливе работают еще 13 ледоколов.

Вместе с тем, в Росморречфлоте отмечают, что ход ледовой навигации в Финском заливе помимо объективных трудностей выявил причины сбоев субъективного характера.

«Капитаны и экипажи судов, пришедших в Финский залив, в особенности большегрузных, оказались не готовы к навигации в тяжелых ледовых условиях, движению в караване за ледоколом и управлению судном в ручном режиме», – говорится в сообщении Росморречфлота.

В агентстве отмечают, что в настоящее время климатические условия позволяют проводить суда караванами. Движение ледоколов организовано таким образом, чтобы ледоколы, идущие следом, могли присоединять к своим караванам суда, отставшие от предыдущих караванов.

REGNUM; 14.03.2011; ЛЕДОКОЛЫ С ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА ХОТЯТ ПРИВЛЕЧЬ К РАБОТЕ В ФИНСКОМ ЗАЛИВЕ ЗИМОЙ 2011-2012 ГГ.

Условия суровой зимы 2010-2011 годов показали, что сегодняшних ледокольных сил, которые есть в «Большом порту Санкт-Петербург», недостаточно. Как сообщает корреспондент ИА REGNUM, об этом сегодня, 14 марта, по итогам ледового совещания штаба порта заявил первый заместитель капитана «Большого порта Санкт-Петербург» Михаил Харьюзов.

На совещании было заявлено, что «о нехватке ледоколов будет сообщено в Москву». В ходе штаба также обсуждалась возможность привлечения на следующую зиму дополнительных ледоколов с Дальнего Востока или из Мурманска, поскольку если порт Усть-Луга в будущем году начнет работать в полную силу, то в Финском заливе будет скапливаться еще больше судов.

Кроме того, Михаил Харьюзов заявил о том, что сложная ледовая ситуация этого года показала, что не все капитаны судов и экипаж готовы к работе в таких тяжелых условиях. «Многое зависит от опытности капитанов, а не каждый капитан имеет опыт работы в таких условиях», – подчеркнул он. «Экипажи судов не всегда были готовы к таким ледовым условиям», – согласился с ним заместитель руководителя Росморречфлота Виктор Вовк.

Судовладельцы не довольны ситуацией, сложившейся на подходе к Санкт-Петербургу, однако основная их претензия к администрации «Большого порта Санкт-Петербург» заключается в недостатке информации, о чем они высказались на сегодняшнем совещании штаба по ледокольным операциям. «Поэтому принято решение проводить заседание штаба ледокольных два раза в неделю, и сообщать всю оперативную информацию судовладельцам», – добавил Михаил Харьюзов.

По информации Большого порта Санкт-Петербурга на 12:00 по московскому времени, в Финском заливе стоят 137 судов, работают 11 ледоколов. По прогнозам капитана Большого порта Петра Паринова, сложная ледовая ситуация в западной части Финского залива сохранится до 10-15 апреля 2011 года.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ИРИНА ГОГОЛЕВА; 15.03.2011; ПРОПУСК В НЕБО 

Открылась школа летчиков «Аэрофлота» 

Уже в ближайшие несколько лет в российской гражданской авиации может сложиться катастрофическая ситуация с нехваткой пилотов. Данная проблема с завидным постоянством поднимается чиновниками разных уровней уже не первый год

На практике же, по словам аналитиков, сегодня в стране фактически осталось лишь два учебных заведения, готовящих пилотов, – Краснодарское высшее военное авиационное училище летчиков и Ульяновское высшее авиационное училище гражданской авиации. При этом, по свидетельству работников отрасли, квалификация молодых летчиков сегодня едва ли в полной мере отвечает современным требованиям

Впервые о нехватке кадров в гражданской авиации в минтрансе начали говорить еще в 2006 году. Еще тогда, по подсчетам чиновников, ежегодная потребность отрасли в молодых специалистах составляла порядка 400 пилотов. В реальности же – в те времена училища выпускали лишь 50-60 пилотов. За последние пять лет, с учетом увеличения объема авиаперевозок, проблема только усугубилась. Сегодня российским авиакомпаниям необходимо как минимум 800 новых пилотов. Количество выпускников за это время хотя и увеличилось до 300, но по-прежнему является недостаточным. Аналитики отмечают, что при сохранении данной тенденции, уже к 2015 году управлять воздушными судами в России будет просто некому.

Решить эту проблему призван новый проект авиакомпании «Аэрофлот», заявившей на днях об открытии Авиационной школы. «Основной принцип проекта – эффективное партнерство бизнеса и государства в решении задач, имеющих общенациональное значение, – заявил гендиректор компании Виталий Савельев. – Мы первые из российских авиакомпаний пошли на создание такого учебного заведения, подтвердив свой статус национального перевозчика, задающего тон работе всей российской воздушной отрасли». Причем практическая реализация данного проекта принесет пользу не только самому «Аэрофлоту». Предполагается, что курсанты, поступившие на обучение, заключат с авиакомпанией договор, по которому обязуются трудоустроиться в «Аэрофлот» дабы впоследствии возвратить компании средства, потраченные на обучение. Предполагаемые затраты на обучение составят 27 тысяч долларов, которые будущий пилот будет возвращать «Аэрофлоту» в течение пяти лет: по 450 долларов в месяц при средней зарплате в 5 тысяч долларов. Причем если реализация проекта пойдет успешно, с 2013 года Школа будет готовить пилотов и для сторонних организаций

На сегодняшний день, по словам руководства компании, в Школе уже идет набор курсантов, и первая группа из 16 человек приступит к обучению уже в ближайшие дни. Предполагается, что в дальнейшем набор новичков будет осуществляться ежеквартально, таким образом, Школа будет выпускать 160 пилотов в год. Стать студентом может молодой человек не старше 35 лет, имеющий высшее авиационно-техническое или техническое образование. Одна из особенностей Школы заключается в том, что курсантов будут сразу готовить для работы на определенном типе самолета: на сегодняшний день – это А320, в будущем планируется также обучать пилотов и для работы на Boeing B737 и Sukhoi Superjet 100. Программа обучения включает в себя два этапа: первый курсанты будут проходить в Ульяновском высшем авиационном училище гражданской авиации, по окончании которого получат свидетельство частного пилота (Private Pilot Licence, PPL). Второй, собственно, обучение на контрактной основе, по итогам которого курсанты получают свидетельство коммерческого пилота (Multi-Crew Pilot Licence, MPL) и сертификат о подготовке пилота на самолете А320

Важно отметить, что в Авиационной школе «Аэрофлота» предполагается готовить не только собственно пилотов – в школе можно будет пройти обучение по 120 авиационным специальностям. Речь, в частности, идет о начальной подготовке бортпроводников и специалистов наземных служб.
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