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РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; УЛЬЯНА ВЫЛЕГЖАНИНА; 22.03.2011; ВЫШЛИ ИЗ ПИКЕ 

В Калининградской области может появиться своя авиакомпания. Перевозчику, который откроет для эсклава воздушный коридор, минтранс готов предоставить воздушные частоты на льготных условиях.

Об этом министр транспорта РФ Игорь Левитин заявил во время встречи с губернатором области Николаем Цукановым. По словам главы минтранса, основой для начала переговоров с рядом авиаперевозчиков может послужить чемпионат мира по футболу 2018 года, принимать который в числе одной из площадок будет Калининградская область. От авиаперевозчика требуется регулярная авиасвязь эксклава с российскими регионами и популярными заграничными транспортными узлами. Министерство в свою очередь готово обеспечить калининградскому авиаперевозчику полеты в другие страны, даже если для этого потребуется снимать частоты из столичного объема.

Проблема закрытого неба назрела для эксклава два года назад, когда обанкротилась местная авиакомпания «КД-Авиа». Сейчас самолеты из Калининграда напрямую летают только в Москву, Санкт-Петербург, Брест, Варшаву, Гомель, Гродно, Киев, Минск, Ригу и Ташкент. До остальных городов России и зарубежья можно добраться через Москву или чартером. Если учесть, что средний авиабилет до столицы стоит около 4-5 тысяч рублей, а попасть в Россию на поезде можно только при наличии загранпаспорта и транзитной литовской визы, калининградцам выгоднее и удобнее путешествовать наземным транспортом по странам ближайшей Европы, чем по России. Ситуацию несколько смягчил приход в регион российской компании-дискаунтера «Авиановы», которая регулярно устраивает распродажи билетов. Однако этот перевозчик летает из Калининграда только в Москву, да и дешевых авиабилетов за 1-2 тысячи рублей хватает далеко не всем желающим.

Год назад бывшие сотрудники «КД-Авиа» пытались инициировать создание региональной авиакомпании на основе усовершенствованной модели международного хаба разорившегося перевозчика (основу пассажиропотока составляли транзитные рейсы из российских городов в Европу). Энтузиасты объединились в некоммерческое партнерство, разработали бизнес-план и обратились в региональное правительство. Планировалось, что новая авиакомпания будет перевозить почти 1,3 млн пассажиров в год. Общий объем инвестиций за пять лет должен был составить почти 2,5 млрд рублей, чистая ежегодная прибыль по итогам пяти лет составила бы 321,7 млн рублей, а ежегодные отчисления в бюджеты всех уровней достигли 700 млн рублей.

Инвесторов и акционеров, желающих вложить деньги в проект калининградской авиакомпании, так и не нашлось. Как считают эксперты, опрошенные «РБГ», сегодня ситуация на рынке региональных авиаперевозок не способствует появлению новых игроков. «Местные компании испытывают серьезные сложности с созданием и обновлением парка воздушных судов, – рассказывает аналитик проекта «Финамаэро» Алексей Захаров. – Купить самолет на первичном рынке не получится, их там нет. Условия вторичного рынка для региональных перевозчиков вряд ли можно назвать приемлемыми». По словам Алексея Захарова, большинство воздушных судов сегодня не покупают, а берут в лизинг. Региональным авиаперевозчикам доступны только российские лизинговые компании. Федеральные же игроки сотрудничают с западными, а они предлагают намного более выгодные условия. «В таких условиях более вероятен приход в Калининград магистрального перевозчика с опытом организации региональных рейсов на коротком плече», – считает Алексей Захаров.

- Крупные авиакомпании готовы прийти на калининградский рынок, если федеральные и региональные власти создадут для них привлекательные условия, – продолжает тему президент фонда «Партнер гражданской авиации» Олег Смирнов. В качестве рычагов можно использовать налоговые льготы, субсидии на закупку керосина, низкие аэропортовые сборы. «Авиаперевозчики должны драться за право летать на калининградском рынке, – считает Олег Смирнов. – Тогда при наличии высокой конкуренции они будут предлагать максимально дешевые тарифы». По словам эксперта, воздушный коридор для эксклава важен с точки зрения не только экономических, но и геополитических соображений. «Ситуация, когда граждане России более близко знакомы с Евросоюзом, чем со своей страной, нелепа и опасна, – отмечает Олег Смирнов. – Поэтому коэффициент доступности авиаперевозок для жителей Калининградской области необходимо повысить как минимум в три раза».

Впрочем, неудобства «воздушной блокады» вкусила не только Калининградская область. Зачастую путешествовать самолетом из одного регионального центра в другой дешевле через Москву, чем напрямую. Доходит до смешного: однажды корреспонденту «РБГ» пришлось лететь из Екатеринбурга в Иркутск с пересадкой в столице. «В стоимость авиабилета закладывается не только километраж и эксплуатационные расходы, но и пассажиропоток, – поясняет ситуацию корреспонденту «РБГ» Алексей Захаров. – Одно дело, если авиаперевозчик везет из Екатеринбурга в Петербург 50 пассажиров.

И совсем другое, если он везет из того же Екатеринбурга 500 пассажиров в Москву, а потом 50 из них отправляет в Санкт-Петербург. Второй вариант более доходный для авиаперевозчика, и потому более приемлемый для пассажира».

Справка

По расчетам ФАС, приход одной дополнительной авиакомпании на маршрут способствует снижению тарифов на 28,5%, двух компаний – на 32%, трех – на 39%. При этом на низкотарифные перевозки приходится всего 5%, тогда как в мире они составляют треть от общего объема. Через Москву в 2010 году летали 75% пассажиров, а региональные и местные перевозки составляли 22% и 3%.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; ГЕОРГИЙ КРЫМОВ; 22.03.2011; РАБОТА С НАПРЯЖЕНИЕМ 

В Москве и Подмосковье началась масштабная модернизация электросетей

Сильные ветры и ледяные дожди минувшей зимой по-настоящему напугали жителей столицы и Подмосковья. В первую очередь своими последствиями – массовыми отключениями электричества. Ради электроэнергетической безопасности московского региона энергетики начали обновлять провода. Однако на полную модернизацию уйдет около 5 лет.

Новый год при свечах

Тему сбоев подачи электричества в Подмосковье подробно обсудили в конце прошлого и начале нынешнего года. Но вкратце напомним. В конце декабря прошлого года такое редкое для Московской области явление, как ледяной дождь, за несколько дней оставил без электроэнергии более 200 тысяч жителей в 790 населенных пунктах. Многие из них встречали Новый год в буквальном смысле при свечах, поскольку других источников освещениях у них не было. В январе ситуация усугубилась, так как из-за падения деревьев продолжались обрывы ЛЭП. Из-за повреждений ЛЭП полностью было отключено электроснабжение крупнейшего московского аэропорта «Домодедово», что привело к массовым задержкам авиарейсов. Введенный 2 января режим чрезвычайной ситуации в ряде районов сохранялся до марта. По данным холдинга МРСК, в результате общая сумма ущерба от ледяного дождя составила 1,77 млрд. рублей.

Коллапс наглядно продемонстрировал степень изношенности электротехнического оборудования, которую международные эксперты оценивают в среднем по России в 65%. Энергетики согласны: единственный путь избежать повторения предновогоднего сценария развития событий – замена электросетей. Однако этот дорогостоящий проект не может быть реализован быстро.

Провода и просеки

Ситуация осложняется тем, что после реформы электроэнергетической отрасли 2008 года разные ЛЭПы находятся в ведении разных организаций, а сам рынок генерации и сбыта электроэнергии представляет собой довольно пестрый ковер. В феврале министр транспорта Игорь Левитин выступил с докладом о причинах предновогоднего электроэнергетического коллапса. Досталось всем, ведь отключения электроэнергии носили массовый характер. «Но к проблемам аэропорта 'Домодедово» мы не имеем отношения», – заявили «ЭВ» представители Московской объединенной сетевой компании (МОЭСК), которая является владельцем подмосковных ЛЭП. Они также поведали о том, как компания планирует противостоять возможным коллапсам в будущем. Основных направлений работы два. Первое – это замена старых проводов на более современные, так называемые «самонесущие изолированные провода» (СИПы). Они продолжают работать даже после падения на него дерева. По оценкам экспертов, в России сейчас только 5% таких проводов, а в московском регионе – не более 8%. В Подмосковье энергетики планируют заменить все провода в течение пяти лет. Стоимость проекта оценить они пока затрудняются, однако в среднем, по разным подсчетам, прокладка одного километра воздушных ЛЭПов обходится в 20 – 25 млн. рублей. Финансирование работы является основной проблемой в реализации планов МОЭСК. Известно, что частный бизнес неохотно вкладывает деньги в «долгие» инфраструктурные проекты, из-за чего нагрузка ложится на рядовых граждан. В прошлом году тарифы на электроэнергию поднялись на 15%, с начала этого года – еще на 10%.

Второе направление «профилактики» коллапсов – расширение просек линий электропередачи для того, чтобы деревья не заваливались на провода. Губернатор Подмосковья Борис Громов сообщил, что работы в этом направлении уже активно ведутся и будут продолжены летом. По словам гендиректора МОЭСК Андрея Коновалова, начиная с 26 декабря уже вырублено порядка 300 тысяч деревьев. «Всего на подготовку к осенне-зимнему периоду 2011/12 гг. компания выделяет 35 млрд. рублей, объем ремонтного фонда вырос на 700 млн. рублей», – сообщил он.

Под землей тесно

Еще менее предсказуемой остается ситуация с электроэнергоснабжением транспортных узлов, в частности аэропортов. Похоже, что для ее решения необходимо будет вносить изменения в отраслевое законодательство. Как неоднократно заявляли и глава Минтранса, и мэр Москвы Сергей Собянин, к таким важным объектам, как аэропорты, электроэнергия должна подводиться под землей. К тому же они должны быть обеспечены собственными запасами электроэнергии. Однако аэропорты, в частности 'Домодедово», пробелов в своей работе не видят. Как сообщается на сайте аэропорта, «все кабельные линии от двух питающих подстанций МОЭСК к аэропорту проведены под землей», а все объекты аэропорта 'Домодедово» «соответствуют действующим нормам по электроснабжению». Как пояснила пресс-служба аэропорта, «наличие автономных резервных источников электроснабжения аэровокзального комплекса попросту не предусмотрено в отраслевых нормативных документах». Что касается затрат, то «зарыть провода» под землю стоит, по оценкам самих энергетиков, на порядок больше, чем тянуть их по воздуху. К тому же, например, в Москве сделать это попросту нереально из-за того, что земли и так изрыты коммуникациями.

ТВЕРСКАЯ 13; АНАТОЛИЙ ДЕРГИЛЕВ; 22.03.2011; ГОРОД, УДОБНЫЙ ДЛЯ ЖИЗНИ 

Состоялось расширенное заседание коллегии Министерства транспорта России. В нем приняли участие заместитель председателя правительства России Сергей Иванов, полномочный представитель президента России в Центральном федеральном округе Георгий Полтавченко. В работе коллегии Минтранса самое активное участие принял мэр Москвы Сергей Собянин

Стоит отметить, что, несмотря на федеральный уровень мероприятия, правительство Москвы на коллегии Министерства транспорта России имело самое широкое представительство. Так, в заседании приняли участие заместитель мэра в правительстве Москвы, руководитель Департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры столицы Николай Лямов, заместитель мэра в правительстве Москвы по вопросам экономической политики Андрей Шаронов, начальник Московского метрополитена Иван Беседин, генеральный директор ГУП «Мосгортранс» Петр Иванов, другие должностные лица из столичного руководства и начальники транспортных подразделений мегаполиса.

Московские власти отнюдь не случайно были столь широко представлены на коллегии Министерства транспорта России. На заседании особое внимание было уделено формированию программы развития транспортного узла Московского региона. В соответствии с принятым решением, к 28 марта Департамент транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры столицы под руководством заместителя мэра в правительстве Москвы Николая Лямова должен полностью завершить работу над проектом комплексной программы по развитию Московского транспортного узла и в конечном варианте представить ее для обсуждения на совместное заседание с Министерством транспорта России.

За оставшееся время также необходимо полностью согласовать проект программы и другие принятые решения по этому вопросу с правительством Московской области, Министерством транспорта России, профильными экспертами мегаполиса и Подмосковья.

Напомним, что одна из острейших проблем российской столицы – это предельно осложнившаяся за последние годы транспортная ситуация, нерационально развитая улично-дорожная сеть, непомерная нагрузка на магистрали города. По существу перед Москвой начала маячить угроза транспортного коллапса, который бы в свою очередь в целом парализовал систему обеспечения жизнедеятельности мегаполиса. Поэтому перед вступлением в должность мэра столицы Сергей Собянин заявил депутатам Московской городской Думы, да и всем жителям города, что в первую очередь займется решением острейшей транспортной проблемы мегаполиса. Напутствовал в этом Сергея Собянина перед принятием им дел столичного градоначальника и президент Российской Федерации Дмитрий Медведев. И отнюдь не случайно, что самое первое мероприятие на своем новом посту, которое мэр провел буквально сразу же после инаугурации, было совещание в Министерстве транспорта России, где Сергей Собянин с главой этого федерального ведомства и губернатором Московской области Борисом Громовым, а также ведущими профильными специалистами обсудил пути выхода из транспортного кризиса. По инициативе Сергея Собянина в конце 2010 года разработан и опубликован в нашей газете комплексный план первоочередных мер по решению транспортных проблем московского узла под названием «Город, удобный для жизни».

Сразу после этого правительство Российской Федерации утвердило состав и положение о Координационном совете по развитию транспортной системы Московского региона, который возглавил федеральный министр Игорь Левитин. Одной из главных задач в рамках деятельности совета стала работа по формированию долгосрочной программы по развитию транспортного комплекса Московского региона до 2020 года. Как рассказал тогда журналистам Сергей Собянин, долгосрочная программа включает развитие всех основных видов транспорта, а также все основные направления развития транспортной инфраструктуры региона. Вместе с этим программа рассматривает все источники финансирования, включая бюджеты Москвы и Московской области, поступления из федеральной казны. Сергей Собянин подчеркнул журналистам, что взаимодействие разных уровней власти, а также администраций сопредельных регионов – Москвы и Московской области, организовано впервые.

Вместе с этим столичный градоначальник напомнил, в каких условиях приходится реализовать крупномасштабную и очень сложную программу. Нерациональное развитие территории и инфраструктуры Москвы за последние 20 лет привело к тому, что плотность населения в российской столице стала в среднем в два раза выше, чем в других крупнейших мегаполисах мира, а площадь и протяженность дорожно-уличной сети (не говоря уже об ее качестве) при этом оказались в пять раз меньше. Эта ситуация сильно усугубляется еще неравномерностью расположения по огромному городу жилых массивов и географии создания рабочих мест.

Красноречиво характеризует сложившуюся ситуацию такой пример. Две трети населения столицы проживает в так называемых спальных районах, расположенных в основном на окраинах мегаполиса, но при этом две трети рабочих мест, высших учебных заведений, а также абсолютное большинство учреждений культуры и развлекательных заведений расположено в центральной части города. Поэтому, чтобы попасть на свое рабочее место, миллионы людей вынуждены ежедневно утром ехать с одного конца Москвы на другой – как правило, с окраины в центр; а каждый вечер им приходится в том же порядке проделывать обратный путь. Примерно так же необходимо поступать москвичам, чтобы попасть в театр, музей, хороший ресторан, престижный кинотеатр. Кроме того, огромная масса людей ежедневно приезжает на работу в столицу из ближнего (а порой и дальнего) Подмосковья, а вечером – обратно. Только по официальным данным, которые предоставили налоговые органы, каждое утро в Москву направляются почти 40 процентов жителей области (то есть без малого половина граждан Подмосковья с учетом пенсионеров и школьников), а вечером они по той же дороге, только в обратном направлении, возвращаются домой. Кроме того, из Подмосковья люди активно ездят в театры, музеи, магазины, медицинские учреждения, а также в гости к родственникам и друзьям. Эта ситуация является одной из существенных причин колоссальной перегрузки всей транспортной системы мегаполиса. Причем критическая обстановка сложилась не только на дорожно-транспортной сети столицы, но и в подземке. Московский метрополитен сегодня считается самым перегруженным в мире. Подземка российской столицы работает в среднем с тройной перегрузкой по сравнению с метрополитенами других стран. И подобная ситуация усугубляется каждый день. Если не принять безотлагательные меры, то уже в ближайшее время в Москве может наступить транспортный коллапс. Причем проблемы, которые приходится решать властям российской столицы в транспортной системе, несопоставимы по объемам с европейскими заботами, они многократно сложнее и значительно более масштабные. Мало того, транспортные проблемы столицы фактически накладываются одна на другую. Решение их и должна предусмотреть комплексная долгосрочная программа по развитию транспортного комплекса Московского региона. Именно об ее концепции и шел предметный разговор на расширенном заседании коллегии Министерства транспорта России с участием мэра Москвы Сергея Собянина. Напомним, что Департамент транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры столицы под руководством заместителя мэра в правительстве Москвы Николая Лямова уже завершает работу над проектом этой крупномасштабной программы. По решению Координационного совета и указанию мэра Москвы Сергея Собянина к 28 марта она в окончательном варианте должна быть представлена для обсуждения на совместном заседании с Министерством транспорта России.

Свой комментарий обозревателю нашей газеты дал один из ключевых разработчиков концепции долгосрочного развития транспортного комплекса Московского региона до 2020 года главный инженер ГУП «НИиПИ Генплан Москвы» Михаил Крестмейн. Он отметил, что для эффективности решения столь острой и жизненно важной проблемы столица и Подмосковье рассматриваются как единый Московский регион без административной границы, где необходимо создавать и постоянно совершенствовать единый транспортный комплекс. Специальная комиссия проанализировала географию региона на предмет выявления зон с наибольшей концентрацией пассажиров и имеющих наиболее острые транспортные проблемы. «Мы пришли к выводу, что Московский регион крайне неоднороден в потребностях транспортного развития, а потому наметили перспективные задачи, исходя из полученных данных проведенного анализа. Тщательно подошли к определению наиболее перегруженных магистралей в самой Москве и на подходе к ней из области. Особое внимание уделили территориям, которые остаются вне зоны обслуживания метрополитеном – то есть существенно удалены от станций подземки. Таким образом, мы четко определили в программе зоны транспортных приоритетов», – рассказал нам Михаил Крестмейн.

Важнейшим инструментом решения столь острой проблемы остается постоянное придание приоритета развитию общественного транспорта, которым сегодня для дальних переездов, а также по территории города пользуются лишь 24 процента москвичей и жителей области – то есть меньше четверти населения единого региона. Это одно из самых главных направлений реализации долгосрочной программы. Фактически всемерное развитие общественного пассажирского транспорта стало стратегической линией всей крупномасштабной работы. При этом Михаил Крестмейн подчеркнул, что важно не запрещать людям пользоваться личными автомобилями, а создавать такую ситуацию, чтобы они сами стали предпочитать собственным машинам общественный транспорт, как по-настоящему удобный, комфортный и, главное, скоростной.

Большое внимание в проекте программы уделено кардинальной оптимизации грузовых перевозок, в том числе с привлечением железнодорожного транспорта, которому здесь придается несомненный авторитет. В том числе стоит задача замкнуть вокруг Москвы Малое железнодорожное кольцо. Сопрягается с этой задачей вывод с территории Москвы и области многочисленных грузовых, таможенных терминалов и других подобных объектов.

Михаил Крестмейн рассказал, что в разработке долгосрочной комплексной программы московские специалисты применили принципиально новый метод, доселе нигде в России не используемый. Это так называемое транспортное моделирование. В соответствии с ним территория области условно разбита на 60 расчетных районов, а Москва – на 450 расчетных районов. Такая условная география четко показывает транспортную миграцию по мегаполису и Подмосковью, помогает оптимизировать автомобильные потоки, определять наиболее рациональные направления строительства новых веток метрополитена. Например, путем анализа выявлено, что в Москве фактически отсутствуют так называемые поперечные транспортные связи. Словом, чтобы человеку попасть в соседний район, ему на автомобиле или общественном транспорте нередко приходится делать значительный крюк – сначала ехать чуть ли не в центр города или на МКАД, а оттуда уже держать курс в назначенное место. Именно так нерационально обустроена сейчас география дорожно-уличной сети столицы. Это не только доставляет массу неудобств водителям, но и создает значительную дополнительную нагрузку на городские магистрали и метрополитен.

Однако развитие только дорожно-уличной сети, несмотря на огромнейшую значимость реализации задачи, не принесет желаемого результата. Приоритет необходимо отдать и развитию скоростных видов общественного пассажирского транспорта, прежде всего – строительству новых веток метрополитена и протяжению уже действующих. В долгосрочной программе заложены обязательства строить не менее 15 километров подземки в год – причем с одновременным возведением станций, многочисленных переходов и всей сопутствующей инфраструктуры. При этом важно строить подземные магистрали не параллельно железной дороге, на стыках с ней. В комплексе это создаст дополнительные транспортные узлы и дорожные развязки. Причем такой подход еще сулит и заметную экономическую выгоду.

Кроме того, как рассказал обозревателю нашей газеты заместитель мэра в правительстве Москвы, руководитель Департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры, участник заседания коллегии Минтранса Николай Лямов, в рамках создания формирования долгосрочной программы как ближайшая задача будет кардинально пересмотрена маршрутная сеть пассажирского общественного транспорта, которая вступит в действие в начале следующего года. По словам Николая Лямова, новые маршруты автобусов, троллейбусов станут рассматриваться с учетом загруженности тех или иных участков улично-дорожной сети. Каждый маршрут единицы подвижного состава общественного транспорта будет обеспечен отдельно выделенной полосой движения. «На больших магистралях создадим скоростные участки с экспрессными маршрутами. На таких маршрутах мы станем использовать автобусы повышенной пассажироемкости, а на районных маршрутах, а также внутри административных округов будут применяться автобусы меньших размеров, а потому более экономичные и маневренные»,- разъяснил нам Николай Лямов. Вместе с этим он рассказал, что на наиболее загруженных участках московских дорог троллейбусы будут заменены так называемыми экобусами – новым, экологически чистым видом общественного транспорта, который производится в России. Внедрение экобусов позволит увеличить скорость движения общественного транспортам также будет способствовать облегчению дорожной ситуации в мегаполисе. «В Москве уже проходят испытания экобусов на газовых двигателях с использованием электрической тяги. По результатам исследований будет определено, когда экобусы появятся в Москве»,- заявил Николай Лямов.

В свою очередь другой участник заседания коллегии Минтранса генеральный директор ГУП «Мосгортранс» Петр Иванов рассказал обозревателю нашей газеты, что в рамках реализации транспортной программы в Москве появятся монорельсовые скоростные трамваи на концессионной основе – это один из наиболее эффективных вариантов скоростного трамвая.

Кроме того, он рассказал, что развитию трамваев в целом столичные власти уделяют большое внимание. В этом плане руководитель Департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Николай Лямов разъяснил: «Не будем скрывать, что трамвай потерял свою привлекательность. Мы должны исправить ситуацию. Городу нужны тихие трамваи с плавным ходом, комфортные и удобные для пассажиров. Напомним, что в Москве имеется огромная и разветвленная сеть трамвайных путей, которая протянулась в общей сложности на 400 километров».

В свою очередь Сергей Собянин напомнил, что важнейшей составной частью формирования комплексной долгосрочной программы является концепция развития интеллектуальной транспортной системы мегаполиса. Она представляет собой централизованное управление всеми транспортными потоками города, а также включает единую диспетчеризацию всех видов общественного транспорта, оснащение маршрутных автобусов, троллейбусов и даже машин такси спутниковой системой ГЛОНАСС, системами телеобзора. Интеллектуальная транспортная система замыкает на себя воедино и заставляет работать в тесном взаимодействии все структуры из различных ведомств, занимающихся вопросами дорожного движения, в том числе: Центр организации дорожного движения правительства Москвы, подразделения Департамента транспорта столицы, структуры Министерства транспорта России, управление ГИБДД Москвы и другие подразделения из различных ведомств. Работы по созданию интеллектуальной транспортной системы города включает в себя два главных направления: первое – создание единого управления транспортными потоками по дорогам мегаполиса, второе – формирование единой системы управления общественным транспортом, включая машины такси. Сейчас в Москве существуют лишь отдельные фрагменты централизованного управления дорожным движением. Причем начиная с 2007 года все работы в этом направлении были прекращены. Оборудование, которое сейчас действует в целях организации транспортных потоков, установлено более десяти лет назад, а потому морально и физически устарело, в своем большинстве требует реконструкции, а то и полной замены. Новая система призвана решить три ключевые задачи по кардинальному улучшению дорожного трафика столицы. Во-первых, она рассматривается как источник базовой информации для принятия комплекса решений по созданию современной и отвечающей всем требованиям дорожной инфраструктуры. Например, по выбору оптимального варианта строительства новых дорог, транспортных развязок, паркингов, организации новых маршрутов общественного транспорта. Учет реальной дорожной ситуации станет обязательным и при согласовании инвестиционных проектов по возведению новых жилых корпусов, включая целые кварталы, а также по строительству социальных учреждений, торговых комплексов, деловых центров и других различных объектов. Во-вторых, общегородская система управления дорожным движением позволит наладить координацию действий Государственной инспекции со столичными дорожными службами, подразделениями экстренного реагирования и другими профильными структурами. В-третьих, создание интеллектуальной системы управления транспортным движением окажет позитивное влияние на текущую дорожную ситуацию. Речь идет о повышении пропускной способности городских магистралей за счет гибкого управления работой светофоров, а также об информированности водителей по загруженности дорог, вариантам объезда пробок, наличию мест на паркингах. Причем все это должно происходить в режиме реального времени и динамично трансформироваться в другие варианты при изменении дорожной обстановки.

Кроме того, за счет внедрения принципиально новой системы, подчеркнул Сергей Собянин, мы рассчитываем укрепить дисциплину водителей на дорогах, повысить безопасность движения, снизить аварийность. Что немаловажно, интеллектуальная система управления транспортным движением будет способствовать борьбе с коррупцией в рядах ГИБДД – это будет делаться за счет внедрения автоматической фиксации нарушений Правил дорожного движения и автоматизированной системы информирования водителей.

Сергей Собянин рассказал, что в рамках создания интеллектуальной транспортной системы в нынешнем году бюджетные средства в первую очередь направляются на формирование комплекса мониторинга транспортных потоков по мегаполису, оборудование городских магистралей средствами телеобзора. В отдельных районах города началось опробование пилотных проектов по комплексному управлению движением разнородного транспорта. По второму направлению – создание системы управления движением пассажирского транспорта предполагается реализовать комплекс работ по формированию Единого общегородского диспетчерского центра. Неотделима от решения такой задачи необходимость провести массовое оснащение подвижного состава спутниковой системой ГЛОНАСС и средствами видеонаблюдения. Такую оснащенность в ближайшее время получат почти 8 тысяч единиц подвижного состава «Мосгортранса». В дальнейшем к этому будут подключены и коммерческие перевозчики – такие меры необходимы для того, чтобы создать единую систему управления пассажирским транспортом. Интеллектуальная система управления транспортом в Москве вводится поэтапно начиная с нынешнего года. В полном объеме она должна заработать к 2013 году. Причем она не приемлет старых технических решений. Все составляющие интеллектуальной транспортной системы строятся на инновационном уровне. Это особенно подчеркивается в концепции, которая еще в январе была утверждена на заседании правительства Москвы.

Председатель некоммерческого партнерства «Интеллектуальные транспортные системы – Россия» Владимир Крючков сообщил, что создание интеллектуальной транспортной системы Москвы и развитие столичного транспортного узла в целом обойдутся в 27,7 миллиарда рублей, из которых 600 миллионов рублей составят частные инвестиции. Эти средства предполагается реализовать до 2020 года. Согласно заявленным целям программы ее реализация уже в ближайшие годы позволит на четверть снизить время задержки транспорта во время движения по магистралям мегаполиса, повысить пропускную способность дорожной сети до 15 процентов, повысить среднюю скорость движения на 17 процентов. Кроме того, планируется сократить время поездки автомобиля по аналогичным маршрутам на 15 – 20 процентов, а на общественном транспорте – на треть. Значительно будет снижено время на поиски парковки в любом районе города. На четверть снизится расход топлива и выброс его веществ в атмосферу.

ИНТЕРФАКС; 21.03.2011; GLOBALTRANS ВРЯД ЛИ КУПИТ ДОЛЮ В ПГК ИЗ-ЗА ЛОББИ ЛИСИНА И ТИМЧЕНКО – ВТБ КАПИТАЛ

Аналитики «ВТБ Капитала» сомневаются, что группе Globaltrans удастся приобрести у ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) долю в его «дочке» – ОАО «Первая грузовая компания» (ПГК) – из-за лучших лоббистских возможностей других претендентов на этот актив – предпринимателей Владимира Лисина и Геннадия Тимченко.

Кроме того, в своем обзоре инвестиционная компания напоминает, что ранее российские регуляторы выступили против покупки Globaltrans до 50% другой «дочки» РЖД – ОАО «Вторая грузовая компания» (ВГК) из-за риска доминирующего положения на рынке объединенной компании.

В пятницу представитель Globaltrans заявил агентству, что группа оценивает стоимость ПГК примерно в $5 млрд (исходя из оценки 75% акций в $3,7 млрд). При этом он дал понять, что частному оператору хватило бы и 51% акций государственной компании, причем Globaltrans ПГК интересна без своей «дочки» – ОАО «Русагротранс». «Это вообще отдельный бизнес. Он не должен обременять оператора», – сказал собеседник. Официальных оферт стороны пока не сделали: сделка, в том числе, должна получить одобрение правительства РФ. Вопрос, скорее всего, получит развитие в апреле.

Сейчас государство планирует приватизировать 75% акций «Первой грузовой». Причем, как ранее сообщал министр транспорта Игорь Левитин, рассматриваются 2 схемы продажи – в зависимости от оценки компании. В случае, если она устроит правительство и профильные ведомства, может идти речь о продаже сразу всего пакета стратегическому инвестору. Если возникнут вопросы относительно оценки, будет принято решение о проведении IPO 10-15% акций ПГК и дальнейшей продаже оставшихся акций на основе определенной в ходе размещения рыночной стоимости грузовой компании.

Президент РЖД Владимир Якунин в свою очередь заявлял, что IPO ПГК, в случае его утверждения, целесообразно провести в Лондоне, а «прямую продажу» – в России. Среди стратегических инвесторов, помимо Globaltrans, ранее назывались структуры В.Лисина и Г.Тимченко, имеющих транспортные активы (ULCH и «Трансойл», соответственно), а также ряд других инвесторов, в том числе – крупные банки. В.Якунин ранее говорил, что РЖД оценивают стоимость 75% акций ПГК в $5-6,5 млрд.

Продажа должна состояться до полного формирования ВГК (ориентировочно – до конца III квартала), хотя И.Левитин предлагал сделать это уже в I полугодии.

«Первая грузовая компания» – крупнейший в РФ оператор железнодорожных перевозок. РЖД владеют 100% акций ПГК. Сейчас в собственности компании находится около 200 тыс. вагонов различных типов. В 2010 г. в вагонах оператора перевезено 302,3 млн тонн грузов.

ВЕДОМОСТИ; БЭЛА ЛЯУВ; 22.03.2011; ТЕХНОЛОГИИ РЫНКА: ВЛАСТИ ОБСУЖДАЮТ ДОРОГИ 

Столичные власти обсуждают новую программу развития транспортного комплекса Московского региона до 2020 г. Эксперты предупреждают: запланированные в программе мероприятия бессмысленны без четкой стратегии развития транспортной системы Москвы и области.

Программа, подготовленная НииПИ генплана по заказу Минтранса, обсуждалась в феврале на совещании у мэра Москвы Сергея Собянина. Этот объемный документ включает в себя несколько разделов, описывающих развитие видов транспорта по отдельности.

Избежать коллапса

Транспортная система города отстает от текущих потребностей столицы на 25-30 лет, говорится в программе. Так, дефицит протяженности сети магистралей и автомобильных дорог составляет около 1000 км, в том числе 350-400 км в Москве. Основная магистральная улично-дорожная сеть работает на пределе пропускной способности либо исчерпала ее.

В Москве сложились диспропорции между темпами развития транспортной инфраструктуры (отставание на 25-30 лет от требуемого уровня) и сооружения жилых и общественных объектов (достигнуты показатели, планируемые на 2007-2015 гг.). Протяженность метрополитена из-за недостатка финансирования увеличивается в год на 3,5 км при потребности в 8-10 км в год. Общую потребность разработчики программы оценивают в 100 км.

В итоге в среднем на поездку по городу уходит 65 минут, что превышает нормативный показатель – 40-45 минут для 80-90% пассажиров. Положение усугубляется неэффективностью использования существующей улично-дорожной сети, перепробегом транспорта из-за некачественной организации движения, нарушением участниками движения правил дорожного движения, практически полным отсутствием городских магистралей с высокой пропускной способностью. Это становится все более мощным тормозом социально-экономического развития Москвы и Московского региона, говорится в программе.

Основными задачами подготовленной программы замминистра транспорта России Олег Белозеров называет расширение дорог, развитие и популяризацию общественного транспорта, а также создание интеллектуальной транспортной системы.

Но немедленного результата жителям и гостям столичного региона ждать не стоит. Главная задача на ближайшие два года – «недопущение транспортного коллапса», говорится в программе. Приоритет будет отдан общественному транспорту. «Люди должны добираться на общественном транспорте быстрее, чем на легковом», – говорит чиновник мэрии.

Кто заплатит

По словам заместителя мэра по вопросам развития транспорта и дорожного строительства Николая Лямова, первоочередных мер несколько: развитие общественного транспорта, улично-дорожной сети и парковочного пространства, пересмотр градостроительной политики, упорядочение движения грузового транспорта. Планируется строить новые участки метро, обновить транспортный парк, запустить скоростные трамваи и внедрить единую систему управления дорожным движением. Для наземного транспорта будут выделены отдельные полосы. В течение года чиновники хотят создать единую маршрутную сеть, включающую муниципальные и коммерческие маршруты. К 2013 г. тренд на ухудшение дорожной ситуации должен быть прерван, говорит Лямов.

Определенные изменения автомобилистов все же ждут. До 2020 г. планируется построить в Москве и Подмосковье 91 транспортно-пересадочный узел, включающий остановки общественного транспорта и перехватывающие парковки. 19 из них предполагается разместить на дальних рубежах, за пределами большого бетонного кольца. Предполагается поменять и строительные нормативы, увязав площадь жилых домов с количеством машино-мест на стоянках. Наконец, в программе говорится о необходимости увеличения штрафов за несоблюдение требований дорожных знаков и разметки, остановки и стоянки автомобилей, а также введения региональных сборов за парковку машин.

Стоимость программы составляет 6,8 трлн руб., в том числе федеральный бюджет должен предоставить на нее 2,2 трлн, Москва – 3,7 трлн, Московская область – 105,85 млрд руб., внебюджетные источники – 598,48 млрд руб. Впрочем, источник в мэрии рассказывает, что столичные власти не согласны брать на себя такие расходы и намерены обсуждать их дальше.

К слову, экс-мэр Москвы Юрий Лужков накануне ухода представлял президенту программу модернизации транспортной инфраструктуры Московского региона стоимостью 4 трлн руб. А в письме к премьеру Владимиру Путину Лужков обращался с просьбой поддержать выделение госсредств на ее реализацию. Помимо дефицита дорог он обращал внимание на то, что завершение строительства трасс Санкт-Петербург – Москва, Москва – Минск и Москва – Ногинск сулит новые проблемы: развязки с этих шоссе на МКАД еще больше перегрузят кольцевую дорогу. Кроме автодорог, говорилось в той программе, необходимо построить 365 км дополнительных железнодорожных путей на радиальных направлениях, 93 км – на Большом магистральном обходе и 88 км – на Малом кольце. Тогда же Лужков отмечал, что Москва не может тратить более 300 млрд руб. в год. Однако чиновник мэрии уверен, что ничего общего с программой Лужкова в нынешнем документе нет: там не упоминалось про парковки и полосы для общественного транспорта.

В нынешней программе говорится, что больше всего инвестиций понадобится на развитие автомобильных дорог – 3,376 трлн руб., почти вдвое меньше – на метрополитен: 1,6 трлн руб., на железнодорожный транспорт – 1,16 трлн руб.

Источники финансирования программы пока определены ориентировочно, объясняет Белозеров, они должны быть подтверждены каждым из распорядителей средств (Минфин, власти Москвы и Московской области. – «Ведомости»). Решения о выделении финансирования из федерального бюджета нет, документ анализируется, подтверждает пресс-секретарь премьер-министра России Дмитрий Песков.

Зато к 2020 г. передвигаться по Московскому региону станет намного удобнее. Аварийность снизится до 30%, средняя скорость движения, наоборот, увеличится на 30-35%, доля пассажиров общественного транспорта в Москве вырастет до 80%, в Московской области – до 60-70%, говорится в программе.

Собянин отправил эту программу на доработку: в ней не проработан вопрос об общественном транспорте.

Эффективность под вопросом

Несмотря на очевидную необходимость и важность продекларированных мероприятий, существует большой риск, что к концу 2011 г. город может не получить необходимого ожидаемого эффекта, предупреждает партнер Strategy Partners Александр Ованесов. Сам ожидаемый эффект в виде конкретных целевых параметров не сформулирован в явном виде – деньги будут освоены, но влияние на пропускную способность сети, количество ТС, уровень комфорта и безопасности и т. п. отслеживать не предполагается, указывает он. В частности, в упомянутом перечне первоочередных мер нет оценки экономических последствий и связанных с этими мерами рисков. Кроме того, в планах дорожного строительства и расшивки узких мест, по сути своей, нет ничего принципиально нового, они продолжают традиции предыдущих периодов.

Исторически система планирования в Москве сводилась исключительно к архитектурно-планировочным решениям, которые, как правило, учитывали отдельные крупные проекты, но были слабо привязаны к долгосрочному видению развития Москвы. А реализуемые сейчас мероприятия в большинстве ориентированы на «латание очевидных дыр», и при выборе мер оценивается только локальный эффект от их реализации. Если оценивать программу в целом, то речь идет лишь о модернизации существующей системы, считает Ованесов.

По его мнению, прежде чем строить дороги и модернизировать транспорт, нужна четкая стратегия развития. Для развития транспортной системы необходимо понимать, как намерен развиваться город дальше: будет ли Москва мировым финансовым центром, сохранит ли статус одного из крупнейших транспортных узлов страны, будет ли оставаться центром локализации госучреждений и т. д. Для этого нужно комплексное транспортное обследование, включающее анализ и моделирование транспортных потоков и транспортного поведения, в том числе опросы ключевых заинтересованных групп: населения, бизнес-сообщества и т. п. (подобное обследование в Москве ранее никогда не проводилось), считает Ованесов.

Некоторые меры, которые применяются и вносятся на рассмотрение московскими властями, кажутся странными, они никак не решают проблему пробок, продолжает директор по развитию бизнеса ГК «Эшелон геолайф» Игорь Хереш. Он приводит в пример запрет парковаться на Тверской улице: автомобилисты стали оставлять свои машины не на Тверской, а на близлежащих улицах, в переулках и во дворах. Ощутимо выросла нагрузка на местную дорожную сеть, которая и так обладала в этом районе низкой пропускной способностью. «По данным об интенсивности движения, которые имеются у нас, напряженным участком является участок от мэрии до Белорусской. Непонятно, зачем было запрещать парковку от Охотного Ряда до Пушкинской площади, где ширина проезжей части достаточно велика. Для магистрали в целом серьезного увеличения пропускной способности это не дало, – комментирует Хереш. – К запретительным мерам было бы логично прибегать, обеспечив автолюбителям альтернативу. Начиная с запретов и не предлагая ничего взамен, мы лишь перенесем нагрузку в другое место, создав новые проблемы с заторами». 

Слишком много ответственных

Одна из основных претензий Счетной палаты, которая недавно закончила проверку расходования бюджетных средств на транспортное строительство, – транспортный комплекс Москвы не выделен в системе городского управления как единый орган. Партнер Strategy Partners Александр Ованесов приводит пример: департамент транспорта отвечает за транспортные услуги и организацию движения, но за организацию движения он уже отвечает лишь опосредованно – через госучреждение Центр организации дорожного движения (ЦОДД). Но и ГУ ЦОДД, имея в штате более 500 человек, решает преимущественно задачи управления системой светофорных объектов, т. е. практически не связанные с прямой функцией организации и управления дорожным движением (исторически этим занимается ГИБДД). За развитие транспортной инфраструктуры, в том числе стратегическое, де-факто отвечают Москомархитектура и департамент строительства. Существующая система приводит к слабой координации причастных структур, их низкой мотивации брать ответственность за инициативы, выходящие за пределы сферы их узких интересов, считает эксперт.

Недостаток внимания

Хотелось бы отметить комплексный характер программы развития московского транспортного узла. Попытки решать отдельные локальные проблемы не помогали дорожной ситуации в целом. И можно только приветствовать желание московских, областных и федеральных властей совместно принять меры к совершенствованию транспортной системы региона.

В разделе, посвященном развитию дорог и улично-дорожной сети, удивляет недостаток внимания к развитию хордовых магистралей и дорог местного характера, соединяющих между собой районы города. Хотя это позволило бы сократить нагрузку на радиальные магистрали и несколько разгрузить московские «кольца», печально известные своими заторами.

Из остальных составляющих программы большого эффекта можно ожидать от развития рельсового транспорта и увязки его в единую региональную сеть при помощи транспортно-пересадочных узлов. Комфорт и скорость перевозки пассажиров могут стать вполне реальным стимулом для отказа от автомобильных поездок для части людей. Особенно что касается поездок на дистанции 30-50 км и свыше 50 км, для которых скорость и комфорт исключительно важны.

В части, посвященной организации дорожного движения, в основном перечислены знакомые и понятные меры. Но как мы видим на практике, без создания общей системы мониторинга и анализа они могут дать только локальный эффект на отдельных участках. Чтобы добиться ощутимого улучшения ситуации в масштабах города, необходимо создание Интеллектуальной транспортной системы. 

ИТС – основа проекта, позволяющая давать объективную оценку дорожной ситуации, прогнозировать ее изменения в результате внешних и внутренних факторов, планировать меры воздействия на транспортные потоки таким образом, чтобы не оказать отрицательного влияния на пропускную способность городских улиц и магистралей. По опыту зарубежных стран, внедрение ИТС позволяет повысить среднюю скорость движения транспорта в городе на 10-30%.Куда все едутС 1990 по 2009 г. количество людей, передвигающихся по Москве на личных авто, увеличилось почти в 2 раза – с 835 млн до 1730 млн (9 и 21% в общем объеме перевозок соответственно). Объем перевозок на общественных видах транспорта снизился на 27% – с 8820 млн до 6400 млн человек. Меньше стали ездить и на железной дороге – с 1330 млн до 800 млн (с 14 до 10% в общем объеме пассажироперевозок). Неизменным осталось количество пассажиров метро – 2600 млн человек в год. Протяженность линий метрополитена увеличилась на 30%, построено 68,3 км. Сеть наземного городского пассажирского транспорта выросла с 1700 до 2018 км.

Средняя дальность поездки пассажира по транспортной сети города выросла с 7,5 до 10 км (на 30%), что связано с произошедшими социально-экономическими изменениями, изменениями в расселении населения. Дальность поездки пассажиров также увеличилась:

– на индивидуальном транспорте – с 11 до 14,5 км (на 30%);

– на метрополитене – с 11,7 до 13,5 км (на 15%); на наземном городском пассажирском транспорте и на железной дороге в пригородно-городском сообщении (по территории города) не изменилась и составила соответственно 3,4 и 12,3 км.

Пассажиропотоки между Москвой и Московской областью (въезд и выезд в границах городской черты) в утренний час пик выросли в 1,25 раза – с 375 000 до 465 000 пассажиров в час пик, максимальную долю составляет въезд в город – 68%.

Средняя скорость на городской транспортной системе практически не изменилась – 28,4 км/ч в 1990 г. и 29 км/ч в 2009 г. Средние затраты времени на поездку по городу возросли с 62 до 65 минут.

КОММЕРСАНТЪ; ИРИНА ПАРФЕНТЬЕВА; 22.03.2011; «АВТОДОРУ» ДАН СРОК НА САМООКУПАЕМОСТЬ 

Минтранс определил будущие доходы и расходы госкомпании 

К 2015 году доход ГК «Российские автомобильные дороги» («Автодор») должен увеличиться более чем в 153 раза по сравнению с 2010 годом: с 117,8 млн руб. до 18,072 млрд руб., подсчитал Минтранс. Во столько же должно увеличиться вознаграждение госкомпании за управление федеральными трассами, а также объем средств, направляемых на капитальный ремонт и их содержание. С 2018 года доходы «Автодора» могут полностью вытеснить средства федерального бюджета, выделяемые на поддержание автомагистралей, рассчитывают в госкомпании. 

Предварительная методика расчета размера вознаграждения ГК «Автодор» на период до 2015 года с просьбой Минэкономики согласовать эти показатели до 25 марта описана в письме замминистра транспорта Олега Белозерова в адрес замминистра экономического развития Олега Савельева (направлено 15 марта; копия есть в распоряжении «Ъ»). В Минтрансе подтвердили подлинность документа. 

Согласно расчетам министерства, в период с 2010 по 2015 годы доход «Автодора» должен увеличиться более чем в 153 раза – с 117,8 млн руб. до 18,072 млрд руб. Формировать свой бюджет «Автодор» может за счет: взимания платы за проезд грузовиков, за проезд по платным участкам дороги (не концессионных трасс), сдачи в аренду участков полосы отвода и т. д. В доверительном управлении госкомпании, созданной в июле 2009 года, сейчас находятся две трассы: М1 «Беларусь» (протяженность 449 км) и М4 «Дон» (1517 км; госкомпания осуществляет их реконструкцию). В декабре 2010-го на трассе М4 был открыт первый платный участок автомобильной дороги – с 414-го по 464-й км, в обход городов Хлевное и Задонск в Липецкой области. В начале 2011 года госкомпания объявила открытый международный конкурс на право заключения долгосрочного операторского контракта на содержание, ремонт и осуществление эксплуатации на платной основе автомобильной дороги М4 «Дон» на участке с 225,6 км по 633 км (см. «Ъ» от 9 февраля). В текущем году «Автодор» также должен получить в доверительное управление трассу М3 «Украина» (488 км). Кроме того, госкомпании уже переданы функции ответственного исполнителя в рамках проекта строительства Центральной кольцевой автодороги (ЦКАД) в Московской области. 

Как пояснил «Ъ» первый зампред правления по инвестиционно-финансовым вопросам «Автодора» Сергей Кельбах, весь доход госкомпании делится на две фактически равные части. «Первая – это средства, которые получает госкомпания и направляет же на осуществление деятельности по доверительному управлению дороги, а именно на ее содержание»,– поясняет он. Исходя из утвержденных целевых показателей и планах развития самой госкомпании, в 2011 году планируемый доход «Автодора» должен составить 791,7 млн руб., но из федерального бюджета при этом на содержание дорог будет выделено 10,2 млрд руб. «И основная задача госкомпании – за счет увеличения собственных доходов, может быть, даже с 2018 года, полностью заменить этими средствами бюджетные»,– отмечает он. 

Вторая часть доходов (до 50%) может направляться «Автодору» в качестве вознаграждения за доверительное управление, указано в методике, таким образом, эта сумма за пять лет может увеличиться с 52,19 млн руб. до 8,313 млрд руб. «Вознаграждение направляется на собственную деятельность компании»,– поясняет Сергей Кельбах. К такой деятельности, согласно методике, относится: осуществление функций заказчика при проектировании, строительстве, реконструкции и содержании объектов придорожного сервиса; заказчика по договорам на выполнение научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ; обеспечение проведения оценки в отношении земельных участков и иных объектов недвижимого имущества (в том числе изымаемых в целях размещения дорог). «Общая сумма вознаграждения включает и традиционный бонус сотрудникам госкомпании,– говорит Сергей Кельбах.– Но он рассчитывается только от объема привлеченных внебюджетных средств и впервые может быть выплачен только по итогам 2011 года, согласование по методике его расчета еще продолжается» (подробно о бонусах чиновников госкомпании «Ъ» писал 4 марта). 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЯЧЕСЛАВ АЙВАЗОВ; 22.03.2011; МОСТ ГОСУДАРСТВЕННОЙ ЗНАЧИМОСТИ 

«Волгомост» ведет строительство второго пускового комплекса моста через Волгу 

Десятки объектов федерального и регионального значения строит сегодня по всей России компания «Волгомост», отметившая недавно свой 50-летний юбилей. Это крупнейший игрок на отечественном рынке мостового и дорожного строительства. Его ежегодные объемы строительства давно перевалили за отметку в 10 миллиардов рублей.

Высокий профессионализм, техническая оснащенность и выверенная экономическая политика во взаимоотношениях с заказчиками позволяет пополнять портфель заказов новыми проектами, тендеры на осуществление которых «Волгомост» регулярно выигрывает

В перечне сооружаемых объектов – такие значимые для страны транспортные новостройки, как комплекс Большого Казанского кольца в столице Татарстана, готовящейся к Универсиаде, Общегородская транзитная магистраль непрерывного движения в Астрахани. Ну и, конечно же, участие в строительстве олимпийских объектов в районе Сочи. Это прежде всего возведение автодорожного моста через реку Сочи в Центральном районе города-курорта и новой совмещенной железнодорожной и автомобильной трассы «Адлер-Альпика-Сервис»

Не оставляют без внимания мостостроители и те объекты, которые в виду их масштабности и сложности возводятся уже не первый год, поскольку предусмотрен их поэтапный ввод в эксплуатацию по мере подготовки того или иного пускового комплекса. И, в первую очередь, к таким объектам относится строительство мостового перехода через Волгу в Волгограде.

Стратегическое и экономическое значение этого объекта для региона трудно переоценить. Волгоградская область является одним из крупнейших транспортных узлов России. Здесь сходятся два международных транспортных коридора: «Север-Юг» и «Запад-Восток». Обеспечение транзитной связи этих транспортных коридоров и транспортных потоков открывает новые перспективы сотрудничества со странами Средней Азии, Китаем и Ираном.

После принятия в 2005 году программы по завершению строительства внеклассных мостовых сооружений, подготовленной по поручению президента РФ, темпы строительства моста существенно возросли. В октябре 2009 года первая очередь первого пускового комплекса мостового перехода через Волгу в Волгограде была сдана в эксплуатацию. Она объединила правый и левый берег Волги, обеспечив прямую транспортную связь Волгограда со Среднеахтубинским районом.

Одно только это уже принесло заметные позитивные изменения в экономику традиционно депрессивных районов волгоградского Заволжья. В первую очередь сюда потянулись инвесторы. Здесь впервые за многие годы начали заниматься промышленным выращиванием овощей, возрождаются простаивающие перерабатывающие предприятия, строятся современные хладокомбинаты.

Существующий мост через реку Ахтуба, находящийся в аварийном состоянии, серьезно ограничивает движение транспортного потока, идущего по мостовому переходу в направлении Волжского и далее. При этом проезд большегрузных автомобилей по нему вообще запрещен.

Интенсивность движения по первому пусковому комплексу мостового перехода составляет на сегодняшний день более 12 000 машин в сутки. Причем доля большегрузных автомобилей составляет не более 15-20 процентов. Да и техническое состояние действующего моста через Ахтубу не удовлетворяет требованиям гидрологии, экологии и судоходства, а по данным проведенного в 2007 году обследования мост не подлежит реконструкции.

Строительство второго пускового комплекса мостового перехода, решая проблемы транзитного движения автотранспорта, обеспечит надежное транспортное сообщение между Волгоградом и Волжским, входящим в Волгоградскую городскую агломерацию с населением более 300 000 человек, и позволит осуществить выход транспорта с правобережной федеральной трассы М6 «Каспий» с переходом через р.Ахтуба на автомобильную дорогу к Астрахани, Саратову, Самаре и границе с Казахстаном. При этом сокращение пути движения транспорта из Волгограда до автомобильной дороги на Астрахань, при строительстве второго пускового комплекса относительно существующего маршрута, составляет более 60 километров. При движении по новому маршруту экономия для автомобилистов в среднем составит более 100 рублей только на топливе.

Именно поэтому строительство второго пускового комплекса было начато еще до официального открытия первой очереди моста через Волгу – в июне 2009 года, когда по результатам проведенных торгов ОАО «Волгомост» стало генеральным подрядчиком на этом объекте. К сентябрю минувшего года объемы работ, выполненных на втором пусковом комплексе, уже исчислялись суммой около 3 миллиардов рублей. То есть велись они с опережением финансирования, но строго в соответствии с декларируемыми сроками строительства.

Сейчас темпы возведения основных узловых объектов второго пускового комплекса заметно снизились. Сказались-таки проблемы, связанные с кризисом экономики. Есть опасения, что строительство может плавно перейти в разряд долгостроя. И это при том, что в Минтрансе России по-прежнему считают мостовой переход через Волгу в Волгограде одним из наиболее приоритетных объектов в создании транспортного коридора «Запад-Восток». Это при встрече с губернатором Волгоградской области Анатолием Бровко подтвердил заместитель министра транспорта РФ Олег Белозеров. 

Многое в решении этого вопроса будет зависеть от гарантий безопасности первой очереди моста, который пережил в мае прошлого года эффект ветрового резонанса. Кстати, все проверки и комплексные испытания доказали – просчеты и нарушения при его сооружении не были допущены, что свидетельствует о высоком профессиональном уровне строителей. Все конструкции и узлы выдержали суровый экзамен природы. Но чтобы избежать повтора подобных резонансных явлений, компетентной комиссией было принято решение произвести установку специальных успокоителей колебаний в пролетных строениях моста. Несмотря на болеее высокую стоимость, данное решение более предпочтительно, так как поддается абсолютно корректному математическому расчету и его работа полностью ясна. 

Кстати

Институтом «Гипротрансмост» изготовлен проект на установку массовых демпферов, который проходит в настоящий момент государственную экспертизу. После получения положительного заключения экспертов работы по установке демпферов планируется завершить к середине осени текущего года. На это из казны уже выделены средства. Но, как считают специалисты, целесообразно вести эту работу параллельно с возобновлением прежнего графика строительства второго пускового комплекса мостового перехода с учетом новых исследовательских данных по его надежности и безопасности. Ведь в случае приостановки объекта только на консервацию того, что уже сделано, потребуется более полумиллиарда рублей непредвиденных расходов. А приведенные общегосударственные потери в результате консервации объекта на один год могут составить до 2 миллиардов рублей. И это ничем не оправданные потери.

GAZETA.RU; 21.03.2011; ДОМА ТРАССЕ НЕ ПОМЕХА 

«Автодор» ускорил сроки строительства платной трассы Москва – Санкт-Петербург: дорога должна быть сдана в 2017 году, к чемпионату мира по футболу. Корреспондент «Газеты.Ru» осмотрел вместе с проектировщиками и заказчиками, как пройдет первый участок дороги,

Строительство первого участка трассы, проходящего через Химки, должно возобновиться в ближайшее время. «Участок с 15 по 58 км уже в работе. Вырубка леса тут закончена, осталось только убрать поваленные деревья и начать строительство», – рассказывает заместитель генерального директора Госкомпании «Автодор « Сергей Кельбах. Вертолет Ми-8 бизнес-авиации пролетает над просекой, проложенной по Химкинскому лесу. Она завалена снегом, строительной техники нет. Кельбах сидит на месте бортинженера в кабине пилотов и показывает летчикам, куда лететь. «Сейчас правее возьмите, а потом на разворот. Давайте еще раз пройдем над Химками». Он объясняет журналистам, что расширять полосу отвода никто не будет, что просека проложена и готова к работе. А вместо 100 вырубленных гектаров леса будет высажено 500. «Правда, не в Химках. Там столько места под лес нет. Но по прилегающим территориям области именно столько и высадим», – уверяет Кельбах. 500 гектаров леса обойдутся компании в 1 млрд рублей.

«В Химкинском лесу не будет никакой дорожной инфраструктуры. Ни заправок, ни стоянок, ни кафе. Инвестор будет зарабатывать только на плате за проезд», – по словам Кельбаха, это изначально было заложено в проект, и к достижениям защитников Химкинского леса это решение не имеет отношения. Но, поскольку первый участок трассы самый напряженный по трафику, эти условия очень привлекательные.

Оценочная плотность потока – 150 тысяч машин в стуки при проектной стоимости проезда 3 рубля за км с машины (цена будет дифференцирована от типа транспорта – легковушки заплатят меньше, грузовики больше, а точные тарифы еще определяются). То есть суточный доход может доходить до 20 млн рублей.

Стоимость проезда на протяжении трассы будет варьироваться в зависимости от района, а некоторые участки вообще будут бесплатными. «В Новгородской области расчетная загруженность 10 тысяч машин в сутки. Здесь дороже обойдется ставить пункты оплаты», – говорит Кельбах.

«Мы провели публичные и общественные слушанья всех участков трассы от Москвы до Санкт-Петербурга и подготовили инвестиционно-финансовое обоснование. Теперь мы находимся на стадии разработки. Три участка уже готовы к строительству – это Московская область, Вышний Волочок и подход к Санкт-Петербургу», – для Виктора Татаринова, заместителя генерального директора «Союздорпроекта» и руководителя проекта трассы Москва – Санкт-Петербург проведение слушаний – этап решающий. Без согласования с главами районов прохождения трассы начинать подробную проработку документации нельзя. А сроки сдачи трассы в эксплуатацию при этом ужесточились: с 2019 года они передвинулись на 2017-й, потому что дорога должна быть готова к ЧМ по футболу в 2018 году. Очередность строительства определялась в зависимости от загруженности районов.

Принципиальным моментом при проектировании трассы было решение избежать населенных пунктов на ее пути.

Сейчас проектировщики утверждают, что смогут построить дорогу и не снести ни одного жилого дома. Сказать то же самое о вырубке лесов они не могут. Но обещают компенсировать каждое вырубленное дерево.

Работа с жителями, по словам Татаринова, ведется плотная, и их мнения учитываются при проектировании. «Жители часто упираются. Вот, скажем, в одном районе не хотел глава подписывать нам согласование, потому что, по его словам, от наших строительных работ дома, построенные в 1950-х годах, развалятся. Мы провели экспертизу, которая показала, что строительство дороги будет достаточно далеко и разрушительного влияния на дома не окажет. Чтобы договориться с жителями района, мы запланировали на этом участке не вбивать сваи, а вкручивать. Если бы они упирались, мы бы пересмотрели коридор прохождения трассы», – рассказывает Татаринов.

То, что получение согласования на самом деле не означает согласия со стройкой большинства местных жителей, признают и проектировщики, и заказчики из «Автодора», хотя слушанья проводятся законным образом. Но процедура такова: в местной официальной газете размещается объявление об открытии общественной приемной по работе с гражданами. Туда может прийти любой желающий и посмотреть проект. Потом, в день слушаний, также может прийти каждый и под протокол высказать свои замечания. Согласование считается пройденным, только если все согласны с проектом. Если нет, он корректируется.

Проблема в том, что местные газеты никто не читает. И на слушанья приходят от пяти человек (как было в Новгородской области) до сорока (в Клину). А в деревне или городе могут жить сотни и тысячи людей, которые так и не узнали ни о каких слушаньях.

«Да, работа с гражданами – это большая проблема, и вести ее нужно гораздо более плотно. Из-за недостаточного информирования возникает много непонимания. Этим пользуются для спекуляции заинтересованные лица», – говорит Кельбах. Спекуляцией он называет и ситуацию вокруг Завидово, где на границе национального парка, президентской резиденции и особо охраняемой зоны должна пройти трасса. Первый вариант проекта дороги на этом участке был подготовлен, согласован и утвержден еще в 1994 году. А в 2007 году президент подписал указ о переносе границы ООЗ так, что дорога уже попадала в нее. Но в силу это решение может вступить только, когда правительство подпишет соответствующее постановление. А оно так и не было подписано. Тем не менее заказчик скорректировал проект и рассмотрел возможные альтернативные варианты прохождения в районе Завидово. Один из них предполагал прохождение дороги по деревне Решетниково. В таком случае нужно было снести 50 жилых домов, и местные жители выступили против проекта. Это стало поводом провести экспертную оценку и направить письмо в Кремль с предложением вернуть границу зоны на место и увеличить национальный парк с другой стороны. Соответствующий указ президент, по словам Кельбаха, может подписать в ближайшие дни. Но правозащитные организации опять против: на этот раз они выступают за сохранение границы национального парка.

Вертолет пролетает над деревней Решетниково и так близко к границе охраняемой зоны, что сотрудники ФСО передают пилотам приказ поднять машину выше и срочно покинуть вверенное им воздушное пространство.

Оспариваемый экологами участок трудно назвать лесом: десяток тупиков железнодорожных путей забиты вагонами, гаражи, склады, дорога. Более того, кроме автомобильной трассы здесь должна пройти высокоскоростная железная дорога между Москвой и Питером. «У железнодорожников тоже все было согласовано. Им отвести свой проект будет еще труднее. Минимальный радиус поворота у них 10 км», – объясняет Кельбах, доказывая, что это решение выгодно всем.

На обратном пути вертолет пролетает над Ленинградским шоссе и забитым машинами и транзитными фурами МКАДом. Чтобы разгрузить этот участок, в проекте «Автодора» строительство Северной рокады, соединяющей Бусиновскую развязку, откуда пойдет платная трасса и начало трассы М7 на востоке. Проходить эта магистраль будет через город, но в перспективе станет платной. Подобный проект отвода потоков разрабатывается и для Санкт-Петербурга, где трасса придет к КАД между Московским и Приморским шоссе.

ГУДОК; ЛЮБОВЬ СТАРЫХ; 22.03.2011; СЛОЖНАЯ СМЫЧКА 

СТРОИТЕЛЬСТВУ НОВЫХ ПУТЕЙ МЕШАЮТ СТАРЫЕ ПРАВИЛА

Сегодня многие инвесторы вкладывают средства в развитие своих предприятий, в том числе в строительство путей необщего пользования в пределах административных границ обслуживания СКЖД. Предприниматели строят пути в соответствии с проектной документацией, разработанной по техусловиям, выданным специалистами дороги.

Количество обращений на выдачу ТУ на примыкание поступает достаточно часто, от двух до шести в месяц.

В дороге разработан последовательный порядок комиссионного обследования мест примыкания, согласования проектной и рабочей документации, выдачи разрешений на строительство объектов для сторонних подрядных организаций.

Наряду с этим в связи с отсутствием достаточной нормативной базы нередко возникают конфликтные ситуации, разрешение которых зачастую отвлекает силы и средства обеих сторон.

К примеру, согласно Правилам технической эксплуатации стрелочный перевод, с помощью которого подъездной путь примыкает к пути общего пользования, должен находиться в ведении владельца инфраструктуры. Другим словом, должен находиться на балансе дороги. Не ясно, согласно каким нормативно-правовым документам чужая собственность должна быть передана железной дороге? Являются ли нормой заключаемые сейчас договоры о присоединении вновь построенных объектов к инфраструктуре ОАО»РЖД»?

Имеется ряд обращений от владельцев путей необщего пользования с просьбой передачи собственных стрелок на баланс железной дороги ввиду отсутствия специалистов по их обслуживанию (ООО «КГС-порт», ООО «Кубаньгрузсервис»). Но и для этого регламентный порядок отсутствует, и решение вопросов затягивается.

Открытие новых карьеров инертных грузов обуславливает необходимость примыканий участков путей необщего пользования на перегонах. Разрешение на них ранее выдавалось Министерством путей сообщения, однако новыми Правилами технической эксплуатации, действующими с 1 января 2011 года, порядок примыкания на перегонах не определен. Сегодня, учитывая особый спрос на данный вид грузов, следует иметь четкий регламент действий: кем и куда подается обоснованная заявка на строительство примыкания, кто уполномочен выдать разрешение и каковы основные требования.

Кроме того, длительно неиспользуемые пути общего пользования могли бы приносить прибыль компании, если бы имелась возможность передачи их в аренду сторонним пользователям или частным предпринимателям. Однако согласно приказу Минтранса в аренду могут передаваться только подъездные и тупиковые погрузочно-выгрузочные пути, не используемые владельцем инфраструктуры. Следовательно, прежде чем передать неиспользуемые пути общего пользования в аренду, необходимо перевести их из категории пути общего пользования – в необщего. Через закрытие, разрешение на которое выдает Минтранс. Процедура эта долгая, отбивающая желание предпринимателей сотрудничать с дорогой и вынуждающая использовать альтернативные виды транспорта.

ИНТЕРФАКС; 21.03.2011; МИНТРАНС НЕ ПРОТИВ УСЛУГ ЦФТО ДЛЯ ПГК, НО НЕ ОДОБРЯЕТ ПЕРЕДАЧУ ЕМУ ДОГОВОРОВ

Министерство транспорта (Минтранс) РФ не против передачи центру фирменного транспортного обслуживания (ЦФТО) ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) функций по управлению логистикой вагонов «дочки» перевозчика – ОАО «Первая грузовая компания» (ПГК); ведомство не приветствует передачу ЦФТО контрактов оператора, сообщил журналистам замглавы Минтранса Андрей Недосеков.

По его словам, идею ЦТФО по управлению парками вагонов министерство поддержало как инструмент, способный обеспечить повагонные отправки (небольшого числа вагонов вне состава, регулярно курсирующего по тому или иному маршруту) с любой станции РФ, имеющей выход на общую железнодорожную сеть. Одновременно это сокращало бы порожний пробег подвижного состава операторов, обеспечивая «обратную загрузку».

ЦФТО как структура, имеющая по всей сети грузовые конторы, могла бы быть основой большого биржевого брокера, который бы собирал заявки у грузоотправителей и передавал их операторам, имеющим свободный состав, пояснил А.Недосеков суть идеи, поддерживаемой его ведомством: «Я – оператор, у меня есть грузоотправитель, который, условно говоря, с Кузбасса везет груз в Новороссийск. Я прошу ЦФТО найти загрузку на порожний вагон на обратный путь. То есть туда я «маршрутным» составом увез, а обратно, если ЦФТО мне находит груз, могу «выдернуть» 2-3 вагона», – сказал он, добавив, что в этом случае обеспечивалась бы и «доступность вагонов на малых станциях».

«Это был бы понятный вариант. И мы надеялись, что ЦФТО эту работу на себя возьмет, станет логистом, который будет предлагать маршруты операторам. На это и нужны агентские договоры – ты должен найти мне потребителя, а я сам должен организовывать перевозки. А когда речь идет о том, что (ЦФТО – ИФ) фактически сам будет заключать договоры с отправителями, получается, что он будет самостоятельно регулировать и отношения оператора с (ними – ИФ)», – расставил акценты заместитель министра, подчеркнув, что согласование такой схемы с Минтрансом «не проходило».

Обсудить вопрос, по словам А.Недосекова, Минтранс хочет в апреле, собрав на совещании заинтересованные стороны. «Сказать, что она (схема агентских логистических договоров ПГК с ЦФТО – ИФ) хуже, мы не можем», – отметил чиновник. В то же время, по его словам, на предложения ЦФТО передавать вагоны в его управление «ни одна независимая транспортная компания не пошла». «Независимые операторы в этом случае говорят, что перестают управлять своей доходностью, плюс эффективность использования их парка уменьшается. Мы хотим в этом разобраться – насколько это так», – сказал А.Недосеков.

Ранее источник в ПГК сообщал «Интерфаксу», что оператор передает в логистическое управление ЦФТО 70 тыс. собственных полувагонов и еще 53,5 тыс. арендованных у другой «дочки» РЖД – ОАО «Вторая грузовая компания». При этом, по его словам, структуре РЖД будут переданы и сами контракты с грузоотправителями. «То есть ЦФТО перезаключит договоры с клиентами от имени ПГК, выступая в качестве ее агента. ЦФТО будет обеспечивать клиентов вагонами, выполняя заявки», – говорил собеседник агентства.

За «Первой грузовой компанией» в этой схеме останется коммерческая составляющая, в том числе тарификация. В ее же собственности остается и сам подвижной состав, его передача обратно в РЖД не предусматривается. «Речь идет о технологическом эксперименте, задача которого – оптимизировать управление движением вагонов, чтобы сократить их встречный порожний пробег», – пояснял источник.

Схему управления ЦФТО логистикой вагонов ПГК ранее также раскритиковали министерство экономического развития (Минэкономразвития) РФ и Федеральная антимонопольная служба (ФАС) РФ. Первое увидело в ней риск возвращения подвижного состава «дочек» РЖД под контроль перевозчика, а также ее неэффективность и невостребованность у широкого круга операторов. ФАС также сочла, что подобная практика возвращает рынок к старой структуре железнодорожной отрасли и не способствует равному доступу операторов к перевозочной деятельности.

В то же время первый вице-президент РЖД Вадим Морозов заявил, что схема агентских договоров ЦФТО на управление парком ПГК была согласована со всеми ведомствами, в том числе с Федеральной службой по тарифам и Минэкономразвития.

«Первая грузовая компания» – крупнейший в РФ оператор железнодорожных перевозок. РЖД владеют 100% акций ПГК. Сейчас в собственности компании находится около 200 тыс. вагонов различных типов. В 2010 г. в вагонах оператора перевезено 302,3 млн тонн грузов.

ИНТЕРФАКС; 21.03.2011; СХЕМА ПЕРЕДАЧИ ЦФТО ПАРКА ПГК МОГЛА ИСПОЛЬЗОВАТЬСЯ ТОЛЬКО В ПОВАГОННОЙ ОТПРАВКЕ – МИНЭКОНОМРАЗВИТИЯ

Схема агентирования, которая была применена при передаче Центру фирменного транспортного обслуживания (ЦФТО) ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) контрактов ОАО «Первая грузовая компания» (ПГК), была согласована применительно к повагонной отправке (небольшого числа вагонов вне состава, регулярно курсирующего по тому или иному маршруту); ее применение в отношении парка крупнейшего оператора противоречит Целевой модели рынка грузоперевозок до 2015 года, заявил «Интерфаксу» представитель Минэкономразвития.

Он отметил, что ранее предполагалось, что агентирование со стороны РЖД будет добровольным и станет первым этапом в формировании электронной информационной площадки – так называемой биржи вагонов. «То есть, согласно этой схеме, РЖД собирали заявки с грузовладельцев, осуществляющих мелкие повагонные отправки, и размещали их на принципах открытости среди частных операторов, что, с одной стороны способствовало бы раскрытию со стороны РЖД информации о наличии заявок, с другой – положительно влияло на перевозку грузов», – напомнил чиновник Минэкономразвития.

«Вместо этого, вернее, чтобы избежать этой открытости и равного доступа всех пользователей к информационному ресурсу РЖД, было принято решение о передаче парка полувагонов ПГК в агентскую схему, которая не имеет ничего общего ни с обеспечением мелких повагонных отправок, ни с Целевой моделью, утвержденной правительством», – отметил он.

Минэкономразвития несогласно с тем, что эта мера является единственно возможным решением проблем оптимизации логистики и порожних пробегов. В этой связи собеседник «Интерфакса» подчеркнул, что «ни одно из мероприятий по совершенствованию технологии управления вагонным парком, запланированное в рамках плана мероприятий по созданию Второй грузовой компании (ВГК) – что, кстати, было одним из условий создания ОАО ВГК – выполнено не было».

Целевая модель рынка грузоперевозок, утвержденная правительством в январе 2011 года, не предусматривает схемы агентирования, напротив, она говорит о создании 3-4 независимых игроков на рынке оперирования.

Как сообщалось, ЦФТО – департамент РЖД, отвечающий за координацию коммерческой работы в сфере грузоперевозок – будет управлять логистикой 70 тыс. полувагонов ПГК и 53,5 тыс. полувагонов, арендованных оператором у ОАО «Вторая грузовая компания» (ВГК). ПГК объясняет это необходимостью оптимизации управления движением вагонов в целях сокращения встречного порожнего пробега.. Планируется, что ЦФТО перезаключит договоры с клиентами от имени ПГК, выступая в качестве ее агента. ЦФТО будет обеспечивать клиентов вагонами, выполняя заявки, за ПГК останется тарификация.

Первый вице-президент РЖД Вадим Морозов заявил, что схема агентских договоров ЦФТО на управление парком ПГК была согласована со всеми ведомствами, в том числе с Федеральной службой по тарифам и Минэкономразвития.

По мнению Минэкономразвития, эта схема ведет к возвращению подвижного состава «дочек» монополии в РЖД и не является экономически эффективной, так как не была широко востребована частными операторами ранее. Федеральная антимонопольная служба (ФАС) также считает, что подобная практика возвращает рынок к старой структуре РЖД и не способствует равному доступу операторов к перевозочной деятельности.

Минтранс не против передачи ЦФТО функций по управлению логистикой ПГК, но ведомство не приветствует передачу ЦФТО контрактов оператора, заявлял замглавы Минтранса Андрей Недосеков. По его словам, идею ЦТФО по управлению парками вагонов министерство поддержало как инструмент, способный обеспечить повагонные отправки с любой станции РФ, имеющей выход на общую железнодорожную сеть. ЦФТО как структура, имеющая по всей сети грузовые конторы, могла бы быть основой большого биржевого брокера, который бы собирал заявки у грузоотправителей и передавал их операторам, имеющим свободный состав, пояснил А.Недосеков. «А когда речь идет о том, что (ЦФТО – ИФ) фактически сам будет заключать договоры с отправителями, получается, что он будет самостоятельно регулировать и отношения оператора с (ними – ИФ)», – говорил заместитель министра, подчеркнув, что согласование такой схемы с Минтрансом «не проходило».

По его словам, на предложения ЦФТО передавать вагоны в его управление «ни одна независимая транспортная компания не пошла». «Независимые операторы в этом случае говорят, что перестают управлять своей доходностью, плюс эффективность использования их парка уменьшается», – говорил А.Недосеков.

Минтранс планирует в апреле провести совещание заинтересованных сторон по этому поводу.
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Федеральный арбитражный суд Московского округа признал, что ведомственная охрана железнодорожного транспорта РФ должна нести полную ответственность в размере полной стоимости охраняемого груза. ФАМ Московского округа отменил решение Арбитражного суда Москвы, постановление Девятого арбитражного апелляционного суда, подтвердив в полном объеме законность решения и предписания Федеральной антимонопольной службы (ФАС России) в отношении Федерального агентства железнодорожного транспорта, об этом сообщает пресс-служба ФАС России.

Ранее комиссия ФАС России признала Федеральное агентство железнодорожного транспорта нарушившим часть 1 статьи 15, статью 16 закона «О защите конкуренции». Кроме того, Комиссия признала ФГП ВО ЖДТ России нарушившим пункт 3 части 1 статьи 10 и статью 16 закона «О защите конкуренции». Предприятие навязывало контрагентам невыгодные для них условия договора на оказание услуг по сопровождению и охране вагонов, контейнеров с грузами в пути следования при перевозке железнодорожным транспортом, а также согласовало с Федеральным агентством железнодорожного транспорта Методику расчета предела ответственности ФГП «Ведомственная охрана железнодорожного транспорта Российской Федерации». Это дало возможность ФГП ВО ЖДТ России в односторонне навязывать условия предоставления хозяйствующим субъектам услуг сменного сопровождения и охраны грузов.

ДЕЛОВОЙ КВАРТАЛ; 21.03.2011; ПЕРЕВАЛКА МЕТАЛЛОЛОМА ЧЕРЕЗ ПОРТ БУДЕТ ПРЕКРАЩЕНА

Российские власти намерены ограничить экспорт металлолома из страны. Вице-премьер Сергей Иванов в пятницу объявил о запрете перевалки лома через порт Санкт-Петербург.

Сейчас через него перегружается треть этой продукции. Однако соответствующее постановление правительства РФ еще не подписано. Пока цены на лом за пределами России выше, чем внутри, что делает экспорт высокорентабельным.

Экспорт металлолома из порта Санкт-Петербург будет прекращен, сообщил Сергей Иванов в пятницу на расширенном заседании коллегии Минтранса. По его мнению, экспорт металлолома из России постепенно должен сходить на нет. «Те же металлурги меня все время уверяют, что у них не хватает металлолома для внутренней переработки, но посмотришь на наши порты – прет, как из гнилой трубы», – добавил г-н Иванов.

По данным аналитического отдела агентства «Портньюс», в 2010 году объем перевалки лома через российские порты вырос на 10%, до 2,96 млн т. При этом через петербургский порт было отгружено около 1 млн т. В 2011 году объем перевалки лома продолжает расти. В частности, по данным морской администрации порта Санкт-Петербург, в январе 2011 года в городе было обработано 85 тыс. т лома, что на 35% больше, чем в январе прошлого года, и в 4,8 раза больше, чем в январе 2009 года. Рост перевалки лома связан с ростом цен на это сырье. Например, согласно отчету за третий квартал компании «Вторчермет», в третьем квартале 2010 года цены на лом черных металлов были на 30% выше, нежели годом ранее.

Источник в порту Выборга (через него идет перевалка незначительных объемов лома) рассказал РБК daily, что ограничение экспорта металлолома связано с желанием оставить металл внутри страны. «Цены в России и за рубежом очень разные, поэтому лом и вывозят, а хочется оставить его тут», – говорит он. При этом, по его данным, ясность в вопросе, какие из портов смогут работать с металлоломом, появится лишь после выхода соответствующего постановления правительства РФ.

В порту Петербурга перевалкой лома занимаются Первая стивидорная компания (входит в группу компаний «Морской порт Санкт-Петербург», которая, в свою очередь, является частью холдинга UCLH Владимира Лисина), «Петролеспорт» («Н-Транс») и «Тетрамет». В управлении по связям с общественностью «Морпорта СПб» сообщили, что на лом приходится около 2% грузооборота группы. Связаться с компанией «Тетрамет» не удалось. В пресс-службе «Н-Транса» сообщили, что в годовом грузообороте «Петролеспорта» в прошлом году металлом составил около 670 тыс. т. «Планы по выводу перевалки таких грузов за пределы городских территорий соответствуют международной практике. При этом для их осуществления должны быть определены четкие сроки, учитывающие интересы грузовладельцев», – отметили в компании.

В двух компаниях, занимающихся скупкой лома черных металлов, предположили, что объемы, которые сейчас идут через порт Петербург, будут перенаправлены на строящийся порт в Усть-Луге. В пресс-службе ОАО «Компания «Усть-Луга» сообщили, что пока в нем перевалка лома не осуществляется, хотя технологические возможности для этого есть. В частности, лом можно переваливать через «Универсальный перегрузочный комплекс», входящий в состав UСHL. В управлении по связям с общественностью «Морпорта СПб» на вопрос о возможном перераспределении потока из Петербурга на терминал в Усть-Луге не ответили.

Ведущий эксперт УК «Финам Менеджмент» Дмитрий Баранов оценивает рентабельность экспорта лома в 12–18% в зависимости от типа сырья и региона поставки. При этом он считает, что полный запрет на экспорт лома может привести к массовым банкротствам ломозаготовителей, безработице, ухудшению социально-экономического положения во многих регионах. В новейшей истории России власти неоднократно пытались ужесточить меры в отношении экспорта лома, но впоследствии их либерализовывали, напоминает аналитик.
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На пресс-конференции «Итоги развития авиационной промышленности в 2010 и задачи на 2011 год», прошедшей 15 марта 2011 года в пресс-центре РИА «Новости», директор департамента авиационной промышленности министерства промышленности и торговли Российской Федерации Юрий Слюсарь подвел итоги работы отрасли в 2010 году, обозначил планы и перспективы 2011 года, а также ответил на многочисленные вопросы журналистов. «АвиаПорт» приводит подробное изложение выступления. В первой части приведены вопросы, касающиеся государственной поддержки авиационной промышленности, государственной программы, федеральной целевой программы и стратегии развития авиапромышленности. Вторая часть посвящена деятельности интегрированных структур, долговой нагрузке и финансовой устойчивости предприятий. Третья часть включает обзор конкретных программ, включая перспективные проекты, а также описывает подход к формированию НТЗ.

Говоря о роли и месте авиационной промышленности в экономике страны, Ю.Слюсарь отметил: «Мы подчеркиваем уникальную роль отрасли, как некоего мультипликативного паровоза, который будет вытаскивать за собой другие отрасли, интеллектуризировать структуру ВВП. По опыту наших коллег из Евросоюза и Америки, до четверти экономики и промышленности этих стран ориентировано на авиационные стандарты. То есть авиация – это еще и некий эталон, который задает правила игры для значительной части экономики». Этим предопределено пристальное внимание, уделяемое правительством Российской Федерации авиационной промышленности.

Государственная программа развития авиационной промышленности

Свое выступление на пресс-конференции Ю.Слюсарь начал с рассказа о ходе работы по подготовке государственной программы развития авиационной промышленности до 2025 года. По его словам, проект документа будет внесен в правительство 15 апреля 2011 года.

Государственная программа развития авиационной промышленности до 2025 года разрабатывается Минпромторгом, Минэкономразвития, Минфином, Минтрансом и Минобороны, совместно с интегрированными структурами и государственными научными центрами по поручению правительства РФ. В рамках разработки программы проводится анализ планов интегрированных структур авиационной промышленности по разработке, производству и поставкам гражданской авиационной техники, необходимого объема прикладных НИОКР в обеспечение создания конкурентоспособной авиационной техники, объемов работ по техническому перевооружению и развитию экспериментальной базы НИИ и ОКБ, производственной базы промышленных предприятий, а также осуществляется выработка комплекса мер государственной поддержки авиационной промышленности на период до 2025 года.

Ю.Слюсарь напомнил, что государственная программа является инструментом программно-целевого бюджетирования, внесенным в практику управления отраслями по предложению Минфина. Госпрограмма – синтетический инструмент, включающий в себя как существующие Федеральные целевые программы, так и внепрограммные субсидиарные меры государственной поддержки.

Государственная программа включает в себя подотрасли самолетостроения, вертолетостроения, приборостроения, агрегатостроения. Также в программе есть разделы, посвященные авиационной науке, инновационному развитию, кадровому потенциалу, принципам финансирования.

Цели и этапы

В программных документах сохраняются целевые показатели по доле мирового рынка, которые озвучивались и ранее: 10% в гражданском самолетостроении, 14% – в военном самолетостроении, а также 15% в вертолетостроении. «Та задача, которую мы ставили в 2006 году, когда разрабатывали и принимали Стратегию развития авиационной промышленности, повысить свою конкурентоспособность, вернуться на рынок в качестве третьей мировой авиационной державы, предполагает, что 10-15% по рынку мы должны держать», – отметил Ю.Слюсарь.

Он подчеркнул, что для выхода на самодостаточность авиастроительной отрасли в целом, необходимо иметь масштаб бизнеса не менее, чем 25% от объема производства ведущих мировых компаний, лидеров отрасли, в частности в гражданском самолетостроении – Airbus и Boeing. Таким образом, по гражданской тематике целевой уровень, определяющий нижнюю границу возможного присутствия на рынке, составляет 10%.

Кроме того, вводится целевой уровень присутствия продукции отечественных комплектаторов в финальной продукции российских производителей – не менее 70% к 2020-2025 гг.

Директор департамента сообщил, что сформулирован принцип поэтапного развития отрасли с переводом в режим самодостаточности, «при котором отрасль будет создавать такой поток доходов, который позволит привлекать кредитные ресурсы, и давать положительную бюджетную эффективность».

Первый этап – «Стабилизационный» (2011-2013 гг.), включает в себя следующие мероприятия:

• завершение организационной интеграции подотраслей;

• окончательное определение продуктового ряда;

• оптимизация существующих программ и взаимодействия партнеров;

• формирование стабильного портфеля заказов.

Второй этап получил название «Рентабельность» (2013-2018 гг.), он подразумевает:

• выход на рентабельность осуществляемых программ, в том числе за счет унификации, достижения сбалансированности их структуры;

• разработку новых программ;

• создание ключевых центров компетенции и специализации как основы формирования нового технологического уклада.

Третий этап – «Самодостаточность», включает в себя продвижение на рынок новых продуктов и модернизацию существующего продуктового ряда.

Стратегия развития авиационной промышленности

Стратегия развития авиационной промышленности была утверждена в 2006 году. По правилам, принятым в Минпромторге, каждые пять лет проводится актуализация этого документа. В 2011 году, в ходе работы над государственной программой развития авиационной промышленности, будет осуществлена и актуализация стратегии: «Мы обязательно стратегию актуализируем, посмотрим, что поменялось, что нужно включить, от чего нужно отказаться», – сказал Ю.Слюсарь.

Он также отметил, что в настоящее время на этапе принятия находится и стратегия развития ОАК. «Пока она не принята. Я считаю, что это положительный момент, поскольку приход нового руководства потребовал актуализации целей и задач, которые стоят перед корпорацией. Это абсолютно нормальный процесс. Мы дали им эту паузу, дали поработать над новой стратегией, в ближайшее время она будет утверждена», – предположил Ю.Слюсарь.

Федеральные целевые программы

По линии Минпромторга реализуется ряд механизмов государственной поддержки авиационной промышленности, среди которых важнейшим является инструмент Федеральной целевой программы «Развитие гражданской авиационной техники» (ФЦП РГАТ). Действующая программа охватывает временной период до 2015 года, в то время как в стадии разработки находится программа до 2020 года.

Учитывая, что ряд проектов отечественной авиационной промышленности, получивших развитие в настоящее время, не имели отражение в программе до 2015 года, в настоящее время ведется корректировка ФЦП-2015. По словам Ю.Слюсаря, в числе вновь включаемых в программу проектов самолет Superjet New Generation на 130 кресел, на концептуальное проектирование которого в 2011 году выделено 40 млн рублей.

По вертолетной тематике в новую редакцию будут включены работы по Ми-38 и Ка-62.

Также в обновленном варианте документа запланировано выделение примерно 1,5 млрд рублей на подотрасли приборостроения и агрегатостроения. Значительная часть этих средств будет выделена на создание интегрально-модульной авионики и бортового радиоэлектронного оборудования нового поколения. Как отметил руководитель департамента, речь идет о создании базовой модели, развитием которой станет семейство модификаций под конкретные типы воздушных судов, как самолетов, так и вертолетов.

Еще одна новая работа – создание двигателя ПД-14. До настоящего времени Минпромторг финансировал разработку критических технологий, необходимых для создания нового двигателя, сейчас речь идет о финансировании создания и сертификации двигателей в диапазоне тяги от 9 до 18 тонн.

Поддержка авиастроения, объем финансирования

На протяжении 2001-2011 гг. объем финансирования авиастроения по линии Минпромторга (ранее – других органов исполнительной власти) неуклонно увеличивался. Среди мер поддержки можно выделить Федеральные целевые программы, взносы в уставной капитал предприятий отрасли и лизинговых компаний, субсидии на конкретные проекты и на конкретную деятельность, меры таможенного и тарифного урегулирования (например, налоговые льготы по экспорту-импорту запасных частей и комплектующих), государственные гарантии на деятельность хозяйствующих субъектов, антикризисные меры.

Статья финансирования 2001 г. 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 2007 г. 2008 г. 2009 г. 2010 г. 2011 г.

Суммарный объем финансирования, млрд руб. 1,48 2,72 3,10 3,06 9,902 17,51 24,9 34,55 128,84 72,03 65,41

ФЦП РГАТ, млрд руб. 1,48 2,72 3,10 3,06 3,902 7,123 12,42 12,41 19,39 22,45 32,14

Вклады в УК ЛК и ОАК, млрд руб. – - – - 6 6 6 6 29,11 4,77 6

ПАК ФА, изд. 476, др ФЦП, млрд руб. – - – - – 4,39 6,5 16,14 17,07 12,4 18,0

ФЦП ОПК, НТЗ, млрд руб. – - – - – - – - 5 19,24 9,27

Антикризисные меры, млрд руб. – - – - – - – - 58,35 13,18 -

Касаясь перспектив финансирования в рамках ФЦП, Ю.Слюсарь отметил, что «с точки зрения лимитов финансирования, у нас есть трехлетний бюджет, и мы знаем те лимиты, которые государство планирует потратить на авиационную промышленность в 2011, 2012, 2013 г.г.» По его словам, в рамках ФЦП РГАТ на 2012-2013 гг. заложено 33 и 39 млрд рублей соответственно.

Поддержка авиапрома и вступление в ВТО

Ожидаемое в 2011 году вступление Российской Федерации во Всемирную торговую организацию существенно повлияет на инструменты поддержки предприятий авиационной промышленности, так как ряд мер, применяемых правительством РФ, противоречит нормам ВТО. «Некоторые из них находятся в красной зоне», – подчеркнул Ю.Слюсарь. В связи с этим сейчас проводится адаптация форм государственной поддержки: «мы пытаемся адаптировать меры господдержки под требования ВТО, при этом оставив их в достаточно значительном масштабе», – сказал он.

Наиболее сложная ситуация складывается с преференциями, которые оказываются отечественным авиастроителям. «Это отразится на субсидиях, которыми мы финансируем промышленность, и обслуживающие инфраструктурные организации – лизинговые компании, банки», – уточнил Ю.Слюсарь. К примеру, речь идет о субсидировании части лизингового платежа, осуществляемого в рамках постановления №466 авиакомпаниям, приобретающим отечественную авиационную технику в лизинг. Кроме того, по постановлению №90 оказывается поддержка лизинговых компаний.

В то же время научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы нормами ВТО регулируются значительно более либерально, что позволит сохранить ФЦП практически в прежнем виде.

Касаясь необходимости сохранения мер государственной поддержки отрасли, Ю.Слюсарь напомнил, что такой помощью пользуются компании Boeing и Airbus, «соревнующиеся в сокрытии мер государственной поддержки в собственных отраслях». Для России поддержка важна вдвойне, так как без нее «на этапе старт-апа и этапе преодоления технологического отставания, на котором мы сейчас находимся, не обойтись».

Финансирование продаж авиатехники

Говоря о перспективных инструментах финансирования продаж отечественной авиатехники, Ю.Слюсарь привел пример Бразилии. С точки зрения поддержки продаж «мы сейчас пытаемся взять за основу бразильскую модель... Эта модель позволила нарастить продажи Embraer с нуля до порядка 240 самолетов в год», – отметил он. «Условно говоря, покупателю выдается кредит под 1-2% годовых, а банк выдает кредит под 10%. Разницу между 10% и 1% погашает государство», – пояснил директор департамента. – «Так в Бразилии. Бразилия затрачивает серьезные деньги, стимулируя покупателя, стимулируя спрос».

В России в настоящее время также дискутируется схема, при которой будет компенсироваться разница между рыночной ставкой кредитования и той ставкой, которая конкурентоспособна при финансировании продаж самолетов. Одним из вариантов является эмиссия облигаций ВЭБ, приобретаемых финансирующими поставку самолетов банками, процент по обслуживанию которых будет идти на компенсацию разницы в ставке кредитования.
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