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Вернуться в оглавление
РИА «НОВОСТИ»; 24.05.2011; ПОСАДКУ ЭКИПАЖА МКС ОБЕСПЕЧАТ 17 ВОЗДУШНЫХ СУДОВ И 7 ПОИСКОВЫХ МАШИН

Посадку спускаемого аппарата пилотируемого космического корабля «Союз ТМА-20», намеченную на утро вторника, будут обеспечивать 17 воздушных судов и семь поисково-эвакуационных машин, сообщил РИА Новости советник руководителя Росавиации Андрей Прянишников.

«Безопасность посадки спускаемого аппарата транспортного пилотируемого корабля «Союз ТМА-20» будут обеспечивать три самолета (Ан-12 и Ан-26), 14 вертолетов Ми-8 и семь поисково-эвакуационных машин, сосредоточенных в районе предполагаемого приземления капсулы с космонавтами», – сказал собеседник агентства.

Посадка спускаемого аппарата запланирована на 06.27 мск 24 мая в 147 километрах юго-восточнее города Джезказган (Казахстан).

По словам собеседника, для оперативного руководства поисково-спасательными силами и средствами в район предполагаемой посадки вылетел руководитель Росавиации Александр Нерадько.

Во вторник на Землю с МКС вернутся Дмитрий Кондратьев (Роскосмос), Паоло Несполи (Европейское космическое агентство) и Кэтрин Колман (НАСА).

ВЕДОМОСТИ; 24.05.2011; ДЕЛИТЕСЬ ВАГОНАМИ

Правительство может предписать Первой грузовой компании (ПГК) и Второй грузовой компании (ВГК) передавать в аренду частным операторам неиспользуемый парк вагонов (зерновозов, минераловозов и других типов с высоким фактором сезонности перевозок) через конкурс крупными лотами, решение должно быть принято правительством, РЖД и ПГК до конца II квартала 2011 г. К этому же сроку ведомства, РЖД и ее «дочки» должны согласовать вопрос о прекращении агентского управления парком полувагонов ПГК и ВГК структурами РЖД. Решение пока не принято, сказал чиновник одного из ведомств, участвующих в обсуждении вопроса. 

ВЕДОМОСТИ; 24.05.2011; В ПОМОЩЬ РЖД

Правительство может временно снять ограничения на ввоз крупно- и среднегабаритных литых деталей для грузовых вагонов и нового подвижного состава, следует из проекта плана мероприятий по реализации целевой модели рынка грузоперевозок до 2015 г. Это нужно для ликвидации их дефицита на внутреннем рынке. Окончательное решение профильные министерства и ведомства примут совместно с РЖД, ПГК и ВГК во II квартале и представят его на рассмотрение правительства. Сейчас на импорт грузовых вагонов установлены 10%-ные пошлины. 

ГУДОК; СЕРГЕЙ ПЛЕТНЁВ; 24.05.2011; ПРЕДЪЯВИТЕ ДОХОД 

Контроль

«ДОЧКИ» РЖД ПЕРЕЙДУТ НА МЕТОДИКУ РАЗДЕЛЬНОГО УЧЁТА

МИНИСТЕРСТВО ТРАНСПОРТА ПОДГОТОВИЛО ПРИКАЗ, СОГЛАСНО КОТОРОМУ ВМЕСТЕ С ОАО «РЖД» НА РАЗДЕЛЬНЫЙ УЧЁТ ПО ДОХОДАМ И РАСХОДАМ ПЕРЕВОДЯТСЯ И ЕГО ДОЧЕРНИЕ КОМПАНИИ. ЭТО ПОЗВОЛИТ КОНТРОЛИРУЮЩИМ ОРГАНАМ ЧЁТКО ПРЕДСТАВЛЯТЬ СЕБЕ ЗАТРАТЫ КОМПАНИЙ ХОЛДИНГА.

На дочерние компании РЖД теперь будет распространяться методика раздельного учёта доходов и расходов субъектов естественных монополий в сфере железнодорожного транспорта. Такой приказ подготовлен в Минтрансе. Под него подпадает значительная часть «дочек». В первую очередь это Федеральная пассажирская компания, Первая и Вторая грузовые компании, «ТрансКонтейнер» и пригородные пассажирские компании. Как сообщила «Гудку» начальник отдела методологии и финансово-бюджетной политики Минтранса Елена Поцелуева, из Порядка ведения раздельного учёта, применяемого для РЖД, компании выберут те пункты, которые используются в их деятельности. К таковым документ относит десять видов деятельности. Среди них грузовые перевозки, предоставление услуг инфраструктуры и локомотивной тяги, дальние и пригородные пассажирские перевозки, ремонт подвижного состава, строительство объектов инфраструктуры.

«После того как приказ будет утверждён в Минюсте, каждой компании мы вышлем письмо с указанием тех видов учёта, которые используются в её основной деятельности», – говорит Елена Поцелуева.

В ОАО «РЖД» раздельный учёт по видам деятельности ведётся уже шесть лет. Это было сделано по настоянию Минфина и Минэкономразвития, которые хотели видеть затраты монополиста. Заместитель руководителя департамента корпоративных финансов ОАО «РЖД» Елена Майорова уверена, что сложностей у дочерних компаний возникнуть не должно. Раздельный учёт будет проводиться на единой номенклатурной базе с материнской компанией и с теми же объёмными показателями (тонно-километры, пассажиро-километры, отправленные пассажиры), поскольку в материнской компании заинтересованы учитывать объём работ на своей инфраструктуре. В Первой грузовой компании «Гудку» заявили, что никаких сложностей с введением раздельного учёта у них не возникнет. Однако в пригородных компаниях могут возникнуть определённые трудности, так как не на всех компьютерах есть соответствующее программное обеспечение. «Первое время им придётся вести раздельный учёт вручную, – говорит начальник отдела стратегического развития пригородного пассажирского комплекса Центра по корпоративному управлению пригородными перевозками ОАО «РЖД» Юлия Килина. – Наши эксперты сейчас проводят анализ, как быстрее и дешевле решить эту проблему».

Однако помимо дополнительных расходов здесь будут и очевидные плюсы. Минфин и губернаторы жалуются на то, что в расчётах тарифов на пригородные перевозки нет прозрачности. «Отсутствие раздельного учёта ставит ППК в зависимость от ценовой политики РЖД и мешает принимать меры по снижению себестоимости перевозок», – указывает заместитель директора департамента межбюджетных отношений Минфина Ольга Юдаева.

«В финансовом плане пригородные компании сегодня выпали из правового поля, а методика раздельного учёта позволит им легитимно формировать доходы и расходы, что повысит прозрачность расчётов», – полагает и Юлия Килина.

ИНТЕРФАКС; 23.05.2011; ПРАВИТЕЛЬСТВО МОЖЕТ ОБЯЗАТЬ ПГК И ВГК ОТДАВАТЬ ПРОСТАИВАЮЩИЙ ПАРК В АРЕНДУ 

Правительство может предписать «дочкам» ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) – ОАО «Первая грузовая компания» (ПГК) и ОАО «Вторая грузовая компания» (ВГК) – передавать в аренду частным операторам не используемый парк вагонов, проводя соответствующие конкурсные процедуры «крупными лотами».

Такая инициатива содержится в плане мероприятий по реализации целевой модели рынка грузоперевозок до 2015 года, копия которого имеется в распоряжении «Интерфакса». Документ согласован в середине апреля, говорит собеседник агентства на рынке железнодорожных перевозок.

Передача в аренду части простаивающего парка «дочек» РЖД прописывается в нем как мера, призванная стимулировать консолидацию и укрупнение частных операторов для полноценной конкуренцией с государственными (одна из ключевых задач модели).

Выработать консолидированное решение по этому поводу министерства экономического развития (Минэкономразвития), транспорта (Минтранс), промышленности и торговли, Федеральная антимонопольная служба, а также РЖД, ПГК и ВГК должны во II квартале, представив доклад в правительство.

В «дочках» перевозчика отметили, что отдельные виды вагонов не используются ими из-за сезонности спроса на транспортировку тех или иных грузов. Для ПГК, например, таким подвижным составом являются хопперы-цементовозы и минераловозы, а также цистерны. «Так, при падении перевозок цемента в зимнее время (а это происходит ежегодно), значительную часть парка цементовозов компания вынуждена отправлять в отстой. Похожая ситуация складывается и в сегменте перевозок нефтепродуктов. Весной-летом значительная часть объемов уходит на речной и морской транспорт», – отметил собеседник агентства. При этом он подчеркнул, что неиспользуемые вагоны в период спада спроса не только не приносят доходов, но и требуют дополнительных затрат – примерно 180 рублей в сутки за вагон в качестве платы за отстой.

Стратегия оператора предполагает 3 варианта выхода из этой ситуации, все они используются ПГК. Первый путь – круглогодичная аренда, при этом, как положительные, так и отрицательные факторы владения такими вагонами перекладываются на арендатора. Второй путь – снижение ставок при спаде спроса: в компании разработаны «типовые тарифные сетки», применяемые для спотовых или сезонных клиентов. Однако ПГК сейчас предпочитает заключать долгосрочные контракты с грузовладельцами о круглогодичном использовании парка с гарантированными объемами.

В ВГК на вопросы «Интерфакса» о стратегии управления вагонами не ответили.

Кроме того, согласно документу, в эти же сроки – до конца июня, Минэкономразвития, Минтранс, РЖД и ПГК должны согласовать вопрос о прекращении услуг по агентскому управлению парком полувагонов «Первой грузовой компании» структурами перевозчика. Как сообщалось ранее, 1 апреля ПГК передала центру фирменного транспортного обслуживания (ЦФТО) РЖД 70 тыс. собственных вагонов и еще 53,5 тыс. арендованных у ВГК. При этом центру были отданы и сами контракты с грузоотправителями.

Агентская схема вызвала нарекания у Минтранса и Минэкономразвития. Оба ведомства видели в ЦФТО инструмент, обеспечивающий «повагонные отправки» – небольшого числа вагонов вне состава, регулярно курсирующего по тому или иному маршруту. В этом случае центр, имеющий широкую сеть офисов на железных дорогах РФ, должен был стать основой биржевого брокера – собирать заявки у отправителей грузов и передавать их любым операторам, имеющим свободный состав. «А когда речь идет о том, что ЦФТО сам будет заключать договоры, получается, что он будет самостоятельно регулировать и отношения оператора с ними», – сетовал заместитель главы ведомства Андрей Недосеков.

Именно как инструмент для обеспечения «повагонных отправок» структуры перевозчика видятся и в согласованном варианте «программы мероприятий»: при прекращении агентирования ПГК документ сохраняет возможность заключения таких договоров между «Российскими железными дорогами» и частными операторскими компаниями (кроме «дочек» РЖД) для привлечения вагонов под повагонные отправки.

Правда, как ранее говорил замминстра транспорта Андрей Недосеков, на предложения ЦФТО передавать вагоны в его управление «ни одна независимая транспортная компания не пошла». «(«Частники»- ИФ) в этом случае говорят, что перестают управлять своей доходностью, плюс эффективность использования их парка уменьшается», – отмечал чиновник. Представители крупных частных операторов, в том числе – Globaltrans – подтвердили, что их не привлекает схема агентского управления полувагонами ЦФТО. Президент РЖД Владимир Якунин говорил, что свои полувагоны в управление ЦФТО передал ряд крупных промышленных холдингов, в том числе – Evraz, ММК, «Мечел» (РТС: MTLR), СУЭК, «РусАл», «Кузбассразрезуголь» (РТС: KZRU) (РТС: KURZ), «Металлоинвест», «Сибуглемет».

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; АЛЕКСЕЙ ЧИЧКИН; 24.05.2011; УЗКИЙ ФАРВАТЕР 

Форум «Морская индустрия России-2011» показал основные направления государственной политики в судостроении, морских перевозках и развитии портов РФ. Приоритет в судостроении – создание современных торговых, рыбопромысловых и пассажирских судов, а в сфере перевозок – повышение конкурентоспособности российских портов.

Также форум обозначил проблемы развития этого сектора отечественной транспортной системы.

Объем производства в гражданском секторе судостроения за 2009-2010 годы почти удвоился. Об этом заявил заместитель генерального директора ФГУП «Судоэкспорт» Алексей Ульянов. Для укрепления этой тенденции, по словам А.Ульянова, осуществляется интеграция «Судоэкспорта» с ОАО «Объединенная судостроительная корпорация». Отмечен также межотраслевой характер этой отрасли: по данным А.Ульянова, судостроение в РФ взаимосвязано с 2000 предприятий-смежников. Причем «только одно рабочее место в отрасли обеспечивает 7 рабочих мест в смежных отраслях».

Ответственный секретарь Морской коллегии при правительстве РФ Александр Балыбердин подчеркнул, что «работа по загрузке судостроительных мощностей в России развивается согласно Стратегии развития этой отрасли до 2030 года». Что касается развития грузоперевозок и портовых систем, А.Балыбердин сделал акцент, в частности, на волжско-каспийском направлении. По его словам, «решено наращивать в рамках государственно-частного партнерства пропускную способность волжско-каспийских портов и грузовой транзит через порты российского Прикаспия». Этот регион, по словам А.Балыбердина, прогнозируется как «наиболее перспективный в евроазиатском грузотранзите».

Директор департамента государственной политики в области морского и речного транспорта Минтранса России Константин Пальников обратил внимание на значительную долю российского флота под офшорными флагами. До 70% от общего числа российских моряков работают именно на таком флоте. Смежная проблема в том, что после распада СССР все основные мощности гражданского судостроения «остались» в Украине и странах Балтии.

«РБГ» задала вопрос Константину Пальникову: меняется ли ситуация, когда судам с грузами для России выгоднее разгружаться в портах соседних с РФ стран, чем в российских?

- Да, эта проблема сохраняется. Вопрос здесь не только в цене обслуживания, но и в его качестве, в применяемых погрузочно-разгрузочных технологиях. Пока очень многие российские порты проигрывают зарубежным по этим позициям. С участием нашего ведомства разрабатываются правила комплексной работы с судами и грузами для каждого конкретного порта, естественно, с учетом его специализации и географической специфики. Эти нововведения уже действуют, например, в порту Восточный, что повысило его конкурентоспособность в сравнении с портами соседних стран, – утверждает К. Пальников.

Что касается новых судоходных путей в РФ и через РФ, это проекты южнороссийских каналов Волга – Дон-2 и «Евразия» (соответственно 1000 и 740 км). На наш вопрос о нынешнем состоянии этих проектов глава Морской коллегии РФ Александр Балыбердин ответил так: «Пока по ним нет окончательных экспертных заключений. Более целесообразен Волга – Дон-2: он может повысить загрузку водных путей Юга России и, соответственно, их конкурентоспособность в Каспийско-Азовско-Черноморском бассейне.

А проект «Евразия» (Каспий – Маныч – Азов. – Прим. ред.) сопряжен с рядом вопросов. Во-первых, это перераспределение водоресурсов между субъектами Федерации в зоне канала. Во-вторых, этой трассе потребуется ежегодно до 8 – 10 млн кубометров, хотя природные возможности ее заполнения – максимум 1,5 млн куб. метров. В-третьих, влияние строительства и использования канала на биосреду примыкающего региона».

Конкурентоспособность морской индустрии впрямую зависит от взаимодействия с сухопутным транспортом, особенно железнодорожным. Как сообщил «РБГ» Владимир Якунин, «если железная дорога стремится к быстрой оборачиваемости вагонов и грузов, то фирмы-владельцы ряда портовых терминалов хотят, чтобы грузы больше времени хранились не перегруженными в вагоны. Что увеличивает доходы этих терминалов. Как следствие, малый поток «выхода» грузов на железные дороги с ряда дальневосточных портов». Тем временем, по словам В. Якунина, в рамках российско-межкорейского проекта «Транскорея» намечен крупный контейнерный терминал в северокорейском порту Раджин, примыкающему к Транссибу.

КОММЕРСАНТЪ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ, ПЕТР НЕТРЕБА; 24.05.2011; РОССИЙСКИЕ АЭРОПОРТЫ ЗАКРОЮТ ДЛЯ ИНОСТРАНЦЕВ 

Им могут запретить приобретать контрольные пакеты акций 

По итогам мартовских проверок Счетной палаты и Генпрокуратуры в Домодедово российские власти могут запретить иностранным компаниям владеть более 50% акций российских аэропортов. Чиновники считают, что подобное решение хотя и не вернет Домодедово из офшоров, но сможет повлиять на структуру будущих сделок. Но эксперты полагают, что такое решение лишь сделает и без того недокапитализированные российские аэропорты еще менее привлекательными для инвесторов. 

Вчера представители Минтранса и Минэкономики провели совещание с целью «выработать согласованную позицию о целесообразности изменений в законодательстве по участию иностранных лиц в управлении стратегическими предприятиями транспортной отрасли». Как пояснили «Ъ» источники, знакомые с результатами встречи, конкретных решений принято не было, но чиновники «всесторонне обсудили» проблему офшорных схем владения крупными транспортными предприятиями, прежде всего авиационными. 

Один из собеседников «Ъ» рассказал также, что совещание проходило во исполнение поручения вице-премьера Сергея Иванова, а речь на нем шла в основном о Домодедово. Ранее Счетная палата и Генпрокуратура заявили, что не смогли выполнить поручение президента России Дмитрия Медведева и найти конечных собственников аэропорта. На прошлой неделе заместитель генпрокурора Александр Буксман заявил, что надзорным органам так и не удалось «найти ту самую последнюю матрешку, которая помогла бы указать на собственника аэропорта Домодедово». В тот же день, впрочем, головная структура Домодедово, зарегистрированная на острове Мэн, компания DME Limited, объявила о намерении провести IPO и назвала своим единственным конечным владельцем главу совета директоров Дмитрия Каменщика. 

«Необходимо сделать схемы управления такими предприятиями, как Домодедово, прозрачными и понятными,– заявил «Ъ» чиновник Минтранса.– В противном случае мы потеряем не только средства, которые могли бы пойти в бюджет, но и будем находиться в неведении, кто отвечает за жизнедеятельность крупнейших авиапредприятий». Поэтому, поясняет собеседник «Ъ», обсуждается возможность запретить иностранным компаниям владеть более 50% в стратегических транспортных предприятиях России. Сейчас иностранный инвестор может получить контрольный пакет акций в российском авиапредприятии с одобрения комиссии по иностранным инвестициям. По словам собеседника «Ъ», Минэкономики и Минтранс планируют обнародовать свое предложение, предполагающее внесение изменений в закон об иностранных инвестициях и Федеральные авиационные правила в ходе заседания комитета по транспорту и связи в правительстве в июне. 

Международный советник юридической фирмы Debevoise & Plimpton Виктор Снегирев считает, что решение властей о дополнительном ограничении участия иностранцев в капитале аэропортов вряд ли поможет вернуть Домодедово из офшоров. «Закон обратной силы не имеет»,– уточняет он. С этим соглашается председатель редакционного совета «Авиатранспортного обозрения» Алексей Комаров, который относится к инициативе Минтранса и Минэкономики скептически. «Российскому государству уже принадлежат взлетно-посадочные полосы, которые стратегически важны,– поясняет эксперт.– Запретить контролировать терминалы иностранным компаниям, где расположены кафе, магазины и сервисные предприятия, значит сделать российские авиапредприятия еще менее привлекательными для частных инвесторов, которые и так не торопятся участвовать в российском аэропортовом бизнесе». Действительно, до сих пор было известно только об одном случае привлечения в российский аэропорт иностранного инвестора – в сентябре 2007 года австрийская Meinl Airports International за $24 млн приобрела аэропорт Улан-Удэ. 

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; ЛЮДМИЛА МОРОЗОВА; 24.05.2011; НАЛЕТЕЛИ НА ШТРАФ 

На рассмотрение Госдумы внесен законопроект, который предлагает введение штрафов в размере от 10 до 24 тысяч рублей в зависимости от дальности перелета при отказе пассажиру воздушного судна в посадке на рейс, отмене или задержке рейса. Комитет Госдумы по транспорту одобрил проект и направил на согласование в профильные министерства и ведомства, через месяц состоится его первое чтение.

В настоящее время Воздушный кодекс предусматривает компенсацию за каждый час задержки в размере 25 рублей. Кроме того, предусматривается наложение штрафа на авиакомпанию за каждый случай нарушения прав пассажиров. Для сравнения, в странах Евросоюза авиапассажиры могут рассчитывать на выплаты до 6,5 тысячи долларов, причем компенсация может быть увеличена, если будет признана вина сотрудников авиакомпании. «Законопроект базируется именно на нормах ЕС и призван уравнять в правах российских и европейских пассажиров», – говорит депутат Анатолий Иванов, который и внес этот законопроект на рассмотрение Госдумы.

Законопроект позволит создать дополнительные условия для равной конкуренции как между внутренними, так и зарубежными авиаперевозчиками. Кроме того, документ установит гарантии соблюдения минимальных прав пассажиров на уровне мировых стандартов и поможет предотвратить такие негативные последствия, как избыточное бронирование, отказ в посадке пассажира на рейс, задержка и отмена рейсов, говорится в пояснительной записке к законопроекту.

Юридическая служба Общества защиты прав потребителей (ОЗПП) дала положительный отзыв о данном документе. По мнению ОЗПП, законопроект вводит адекватные меры ответственности для авиаперевозчиков. Граждане России уже имеют возможность получать компенсацию, предусмотренную нормами ЕС, но только в случае, когда они следуют в страны ЕС и пользуются услугами авиакомпании стран ЕС. Поэтому еще одной целью законопроекта является устранение правового неравенства пассажиров – граждан России в зависимости от того, пользуются ли они услугами российского перевозчика или перевозчика страны ЕС. Минтранс в начале этого года активно выступал за увеличение ответственности авиаперевозчиков, но участия в разработке данного законопроекта не принимал.

ОЗПП и авторы законопроекта не сомневаются, что авиакомпании будут оказывать активное противодействие его принятию, так как их вполне устраивает имеющаяся на сегодняшний день ситуация полной безнаказанности за нарушение прав пассажиров.

В то же время некоторые эксперты опасаются, что принятие нового законопроекта приведет к неприятным последствиям со стороны авиакомпаний.

«Стоимость авиабилетов не возрастет, поскольку мы уже давно живем в условиях конкуренции и российские авиакомпании вынуждены конкурировать как на внутреннем, так и на внешнем рынках», – отметил «РБГ» один из разработчиков законопроекта Стефан Бурлис. По его мнению, неисправные воздушные суда к полету допускаться не будут, поскольку безопасность полетов обеспечивается за счет многоступенчатой системы контроля технического состояния воздушного судна и работ по предупреждению, выявлению и устранению неисправностей. И уже тем более не разорит авиакомпании. «Обязанность выплаты компенсации пассажиру за задержку рейса наступает только после 3 часов, а административный штраф налагается в случае невыплаты денежной компенсаций пассажиру или не предоставления пассажиру иных услуг, предусмотренных законопроектом», – отметил он. Таким образом, крупные выплаты и штрафы будут налагаться только на крайне недобросовестных авиаперевозчиков, грубо нарушающих права пассажиров, что представляется вполне справедливым.

Количество регулярных и чартерных рейсов, выполненных крупными российскими авиакомпаниями с задержкой отправления в апреле 2011 года

GZT.RU; 23.05.2011; РОСАВИАЦИЯ НЕ ВИДИТ ОСНОВАНИЯ ДЛЯ ПРЕКРАЩЕНИЯ ПОЛЕТОВ НАД РОССИЕЙ ИЗ-ЗА ВУЛКАНА ГРИМСВОТН 

Росавиация не видит основания для закрытия воздушного пространства России из-за извержения вулкана Гримсвотн в Исландии.

Об этом РИА «Новости» сообщил официальный представитель ведомства Сергей Извольский. Он заверил, что мониторинг ситуации ведется на постоянной основе и в Росавиации готовы оперативно среагировать на возникновение угрозы безопасности полетов.

«Опасность от нынешнего извержения исландского вулкана будет зависеть от того, насколько это извержение будет мощным и пойдут ли микрочастицы от него на север Норвегии»,– заявил GZT.RU Геннадий Косарев, заместитель генерального директора туристической компании «Русский экспресс». «Судя по предварительным данным, этот поток направился на северо-запад страны. В настоящий момент туристический поток из России в Норвегию достаточно единичный– это разовые поездки, индивидуальный туризм. Авиасообщение представлено не чартером, а только регулярными рейсами до Осло»,– добавил он.

С ним согласна директор по продажам и маркетингу «Мегаполюс-турс» Виктория Кизимова. «Нельзя и сказать, что как-то с приостановкой полетов рухнет турбизнес.

Извержение Гримсвотна началось в минувшую субботу 21 мая. Столб дыма и пепла поднялся над островом на высоту до 20 км. Воздушное пространство над Исландией было временно закрыто, а все внутренние авиарейсы отменены.

MARKER.RU; АЛЕКСЕЙ АШИХМИН; 23.05.2011; РОСАВИАЦИЯ НАУЧИТ АВИАКОМПАНИИ ОБЛЕТАТЬ ВУЛКАНИЧЕСКИЙ ПЕПЕЛ 

Согласно данным национальной метеорологической службы (Met Office) Великобритании, будущей ночью облако пепла исландского вулкана Гримсвотн достигнет границ России и распространится на территорию Ненецкого автономного округа. В Федеральном агентстве воздушного транспорта «Маркеру» сообщили, что при возникновении угроз для самолетов ведомство готово подсказать перевозчикам пути облета опасных районов. Оставят возможность выбрать новый маршрут и самим авиакомпаниям: в этом случае им будет необходимо согласовать его с Росавиацией.

Пока оснований для закрытия воздушного пространства в Росавиации не видят. По словам представителя ведомства Сергея Извольского, в данный момент все авиарейсы выполняются по расписанию. По данным метеослужб, сейчас облако пепла не представляет опасности для воздушного движения над территорией нашей страны. Из Европы информации об ограничениях использования воздушного пространства пока также не поступало. Профильные службы, по словам советника Росавиации проводят непрерывный мониторинг ситуации, и ведомство готово оперативно реагировать при возникновении угроз для безопасности. В этом случае агентство выпустит документ, которым проинформирует авиакомпании о районах, представляющих потенциальную опасность.

Активная стадия извержения вулкана Гримсвотн началась вечером 21 мая. Тогда облако пепла поднялось до высоты 20 км, а воздушное пространство над Исландией было временно закрыто. Однако ни один рейс из России не пострадал: наша страна не имеет регулярного авиасообщения с островом.

В прошлом году извержение вулкана привело к отмене более сотни тысяч рейсов

В апреле прошлого года, когда происходило извержение другого исландского вулкана – Эйяфьятлайокудль, в Европе были отменены более сотни тысяч рейсов, а убытки авиакомпаний составили около $1,7 млрд. (по подсчетам Международной ассоциации воздушного транспорта – IATA.) В России больше других потерял «Аэрофлот» – суммарно около 180 млн руб. Правительство поначалу обещало компенсировать перевозчикам сумму этих потерь, но затем это делать отказалось, сославшись на то, что сами авиакомпании не настаивали на выплатах.
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