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Решение властей о форсированном выводе из эксплуатации на регулярных рейсах устаревших советских самолетов не приведет к значительному сокращению пассажиропотока, а лишь поспособствует повышению безопасности полетов и ускоренному обновлению парка российских авиакомпаний

Российские власти официально подтвердили свое решение запретить с 1 января 2012 года эксплуатацию на регулярных рейсах пассажирских воздушных судов вместимостью более девяти человек с газотурбинными двигателями, не оборудованных системами раннего предупреждения приближения к поверхности земли (СРППЗ) и предотвращения столкновений в воздухе (TCAS).

Запрет распространяется на все региональные самолеты, включая Ан-2, Ан-24, Як-40 и Ту-134, а также на вертолеты Ми-8. Министр транспорта Игорь Левитин уже поручил руководителю Росавиации Александру Нерадько направить авиакомпаниям директиву о прекращении продаж авиабилетов на рейсы, выполняемые на лайнерах указанных типов. При этом глава Минтранса отдельно обратился в Минпромторг и в КБ «Туполев» с предложением о прекращении процедур увеличения ресурсов и продления сроков службы самолетов типа Ту-134, эксплуатирующихся на регулярных авиалиниях.

Непосредственным поводом для столь жестких мер стала целая серия недавних авиакатастроф с участием устаревших самолетов и вертолетов советского производства. Началось все в конце июня, когда под Петрозаводском при заходе на посадку в сложных метеоусловиях разбился Ту-134 авиакомпании «РусЭйр». Из 52 человек, находившихся на борту самолета, погибли 47. Причины катастрофы официально пока не названы, но, как стало известно, разбившийся самолет не был оборудован СРППЗ, что могло стать косвенной причиной трагедии. Кроме того, проведенная Росавиацией проверка «РусЭйр» выявила целый ряд нарушений в деятельности авиакомпании, в результате чего действие сертификата эксплуатанта авиаперевозчика было приостановлено. Очень скоро случилась новая беда: 5 июля в Иркутской области разбился вертолет Ми-8, погибли два человека. Спустя неделю самолет Ан-24 авиакомпании «Ангара», выполнявший рейс Томск - Сургут, из-за возгорания в левом двигателе совершил вынужденную посадку на воду в бассейне Оби на границе Томской области и Ханты-Мансийского автономного округа. Из 37 человек, находившихся на борту, семеро погибли, еще 20 были доставлены в больницу с тяжелыми травмами. Наконец, во второй половине июля из-за отказа двигателей один за другим потерпели крушение еще три вертолета Ми-8: один в Красноярском крае, второй - в Свердловской области, третий - на Чукотке. В этих катастрофах погибло еще четыре человека.

Череда трагических событий не могла не вызвать реакции властей. Дмитрий Медведев на специально созванном совещании, посвященном безопасности полетов, поручил Минтрансу в кратчайший срок подготовить план форсированного вывода из эксплуатации самолетов Ту-134 и Ан-24. «Нужно, чтобы со следующего года они вообще не летали на регулярных линиях. И не только из-за катастроф, но и просто потому, что это уже пора сделать», - подчеркнул президент. В то же время глава государства дал понять, что на чартерных маршрутах эксплуатация устаревших самолетов и вертолетов все еще возможна: «Там другая ситуация и несколько иные правила».

Красноярский демарш

Но даже такое компромиссное решение директора целого ряда региональных авиакомпаний встретили в штыки. Некоторые поспешили заявить, что решение Минтранса чревато ни много ни мало «распадом страны на отдельные территории, развитие которых будут обеспечивать уже другие государства в своих интересах». Правда, публично отстаивать свою позицию решились только три авиакомпании из Красноярского края - «КрасАвиа», «АэроГео» и «Катэк-авиа». Их руководители Николай Фатьянов, Александр Мамаев и Валерий Фишер направили Дмитрию Медведеву открытое письмо с просьбой отменить соответствующий приказ Минтранса, исполнение которого, по их мнению, может привести к «коллапсу местных авиаперевозок» в Сибири и на Дальнем Востоке и к «социальному взрыву». Авторы письма отмечают, что в этих регионах авиация зачастую является безальтернативным видом транспортного сообщения. Причем более 90% местных перевозок осуществляется на устаревших воздушных судах советского производства. «Авиапредприятия становятся заложниками сложившейся ситуации: выполнять перевозки они уже не имеют права, а не выполнять не могут в связи с высокой социальной значимостью», - сетуют подписанты. Но модернизировать свои старые самолеты или же заменить их новыми лайнерами они решительно отказываются, ссылаясь на недостаток средств. «Дооборудование региональных самолетов требует серьезных финансовых вложений. Для одного Ан-24 цена составляет более 10 миллионов рублей, что превышает текущую рыночную стоимость самолета. Таким образом, для региональных авиакомпаний Красноярского края общая сумма затрат на модернизацию парка воздушных судов составит 600 миллионов рублей - это 25 процентов годового оборота авиапредприятий. Учитывая низкую - не превышает 1 процента в год - рентабельность региональных перевозок и отсутствие необходимых финансовых ресурсов, предлагаемое Минтрансом решение поставит авиакомпании на грань банкротства», - говорится в письме.

Более того, красноярские авиаторы вообще сомневаются в целесообразности и эффективности принимаемых мер. «Установка нового дорогостоящего оборудования на морально и физически устаревшие самолеты сама по себе абсурдна и не способна решить главную задачу - комплексно улучшить ситуацию с безопасностью полетов на региональных и местных линиях», - уверены руководители авиакомпаний. Из всего этого они делают простои вывод, что «решение Минтранса по переоборудованию самолетов не имеет механизмов и источников его реализации», а значит, его надо «отменить как неготовое». В качестве альтернативы руководители красноярских авиакомпаний предлагают сформировать совместную рабочую группу с участием профильных министерств и ведомств, территориальных властей, а также авиастроительных предприятий, авиакомпаний и кредитных организаций для разработки внятной госпрограммы развития региональной авиации и реновации парка воздушных судов. Ну а пока соответствующая программа будет разрабатываться, всем устаревшим самолетам предлагается разрешить выполнять полеты без ограничений как минимум до 2014 года. Но стоит ли идти на поводу у региональных авиакомпаний? И так ли драматична ситуация, как ее описывают красноярские авиаторы?

«Тушка» - на вылет

То, что старым самолетам, не оборудованным СРППЗ и TCAS, в конце концов запретят выполнять полеты в России, впервые стало известно еще в 2009 году. Именно тогда Минтранс разработал дополнения к Федеральным авиационным правилам, которые будут введены в действие с начала 2012 года. Заметим, что в Европе и США аналогичные меры в области безопасности полетов были приняты лет десять назад. Более того, в дополнение к ним власти Евросоюза в ускоренном порядке ввели у себя еще и жесткие экологические стандарты, дабы исключить даже теоретическую возможность эксплуатации устаревших самолетов. В результате уже на рубеже веков все авиакомпании из Восточной Европы и государств Балтии, имевшие в своих парках Ту-134, Ан-24, Як-40 и проч., очень быстро заменили эти самолеты более современными. Их примеру последовали почти все крупнейшие авиакомпании России. Так, «Аэрофлот» и «Сибирь» перестали эксплуатировать Ту-134 еще в 2007 году. А, например, ГТК «Россия» вывела из своего парка последний самолет этой модели в апреле 2009-го. Правда, отказ наших крупнейших авиаперевозчиков от эксплуатации Ту-134 был продиктован не только заботой о безопасности полетов, но и целым рядом экономических причин. Не секрет, что Ту-134 - один из самых экономически неэффективных самолетов в мире. Этот лайнер, рассчитанный на перевозку 76 пассажиров, был разработан фирмой Туполева в 1963 году для полетов на межрегиональных маршрутах протяженностью немногим более 2 тыс. км. В те годы вопросы топливной эффективности никого не интересовали, поэтому расход горючего у Ту-134 составляет 3,8-4 тонны в час, тогда как у больших по вместимости Boeing 737 и Airbus А319/320 (110-150 пассажиров) этот показатель чуть больше 2,5 тонны в час. Именно лайнерами Boeing 737 и Airbus А319/320 наши крупнейшие авиакомпании заменили все списанные «тушки». Сейчас в России осталось немногим более 90 Ту-134, из которых лишь девять полностью соответствуют мировым стандартам безопасности полетов. В основном это самолеты, находящиеся в парке специального летного отряда «Россия», а также МЧС, Минобороны и других силовых ведомств. Еще несколько Ту-134, оснащенных системами СРППЗ и TCAS, переоборудованы для перевозки VIP и время от времени выполняют чартерные полеты. Но и они в ближайшее время будут сняты с эксплуатации и списаны в утиль. Так, Управление делами президента в прошлом году закупило для спецотряда «Россия» два новых административных самолета Falcon 7Х на замену Ту-134, а в начале нынешнего года приобрело еще два лайнера Airbus A319 для перевозки первых лиц государства. При этом управляющий делами президента России Владимир Кожин заявил, что в перспективе его ведомство планирует приобрести еще и Sukhoi Superjet 100, «но только после того, как этот самолет станет серийной машиной».

Единственный относительно крупный российский авиаперевозчик, который не успел вовремя заменить устаревшие Ту-134, - «ЮТэйр-Экспресс». В парке этой авиакомпании, ежегодно перевозящей около 670 тыс. пассажиров, сейчас эксплуатируется 28 Ту-134, на которые приходится почти две трети провозных емкостей. По словам главы «ЮТэйр» Андрея Мартиросова, его авиакомпания более трех лет готовится к выводу Ту-134 из эксплуатации, реализуя масштабную программу модернизации флота. В частности, «ЮТэйр» уже приобрела для замены устаревших самолетов 15 Bombardier CRJ 200 и 17 ATR 72. В этом году парк авиакомпании пополнится 14 ATR 72, а в следующем - еще шестью. Наконец, в более отдаленной перспективе «ЮТэйр» надеется приобрести крупную партию Sukhoi Superjet 100 и Boeing 737 NG. Тем не менее Андрей Мартиросов уверен, что, если слишком быстро выводить Ту-134 из парка авиакомпании, она не сможет выполнять рейсы в некоторые региональные аэропорты на Севере России, например в Ухту, Сыктывкар и Нарьян-Мар, так как инфраструктура этих авиаузлов не позволяет принимать более современную технику. Но это не более чем лукавство. Во-первых, «ЮТэйр» ничто не мешает выполнять в эти города чартерные рейсы, которые не подпадают под запрет Минтранса, а во-вторых, авиакомпания может быстро найти средства, чтобы оснастить свои самолеты всем необходимым оборудованием. Известно, что «ЮТэйр» принадлежит НПФ «Сургутнефтегаз», который, в свою очередь, является еще и одним из крупнейших акционеров одноименной нефтяной компании. На депозитных счетах «Сургутнефтегаза» за последние десять лет накопилось не менее 18 млрд долларов нераспределенной прибыли. И это при том, что нефтяная компания ежегодно платит своим акционерам от 1 до 1,5 млрд долларов дивидендов, заметная часть которых пополняет счета НПФ. Учитывая, что комплект оборудования для оснащения самолета системами СРППЗ и TCAS стоит около 250 тыс. долларов, максимальная цена модернизации всего парка «ЮТэйр» (с учетом Ан-24) не превысит 3 млн долларов.

Если «ЮТэйр» со своими проблемами может справиться относительно легко, то небольшим авиакомпаниям запрет на эксплуатацию Ту-134 грозит сокращением маршрутной сети и потерей части выручки. Не исключено, что региональным эксплуатантам устаревших «тушек», среди которых «Авиалинии Дагестана», «Когалымавиа» и «Ямал», придется просто отказаться от выполнения чартерных рейсов за рубеж, а на внутренних линиях поставить более вместительные лайнеры типа Ту-154, Ту-204 и Boeing 737. Но в любом случае вопрос о выживании этих перевозчиков не стоит.

Живопырки исчезнут

Иное дело ситуация с Ан-24. Этот самолет был создан в конце 1950-х специально для эксплуатации в отдаленных регионах с неразвитой аэродромной инфраструктурой. Ан-24 не требуется взлетно-посадочных полос с твердым покрытием, он может садиться на грунтовые аэродромы. По данным Росавиации, в стране сейчас эксплуатируется около сотни Ан-24. Дооборудовать эти самолеты действительно нецелесообразно. И прежде всего потому, что практически все они уже давно выработали свой ресурс: производство Ан-24 было прекращено еще в 1978 году, таким образом, самому молодому лайнеру этой модели сейчас более 33 лет. Это запредельный возраст для любого воздушного судна, использующегося для перевозки пассажиров.

Изначально планировалось, что на место Ан-24 в парках российских авиакомпаний придет новый украинский самолет Ан-140, созданный в конце 1990-х в КБ Антонова, который также может садиться на грунтовые аэродромы. Для этого было решено организовать масштабное лицензионное производство этого самолета на мощностях иранской компании HESA и в Самаре на заводе «Авиакор». Но план провалился из-за многочисленных происшествий и катастроф с Ан-140. Так, в 2002 году при подлете к Исфахану случилась первая катастрофа Ан-140. Погибли все 44 пассажира и шесть членов экипажа. Трагизм ситуации состоял еще и в том, что борт направлялся на торжества по случаю сборки на мощностях HESA второго серийного самолета этой модели. В 2005 году недалеко от Баку рухнул на землю еще один Ан-140, принадлежавший авиакомпании «Азербайджанские авиалинии». Эта катастрофа унесла жизни 23 человек. По заключению Генпрокуратуры Азербайджана, лайнер потерял ориентацию в воздушном пространстве из-за отказа всех трех приборов индикации положения. Наконец, три года назад в Исфахане произошла третья катастрофа: при выполнении учебного полета Ан-140 врезался в гору. Учитывая, что к этому времени было выпущено всего около десятка лайнеров этой модели, статистика катастроф выглядит просто ужасающей. И это не считая многочисленных случаев отказа двигателей и навигационной аппаратуры, которые, к счастью, не привели к летальному исходу. Даже специалисты «Укравиатранса» были вынуждены признать, что «такая ситуация является неприемлемой с точки зрения безопасности полетов». В результате сейчас в России эксплуатируется всего четыре самолета Ан-140 (все - в авиакомпании «Якутия»), собранных на «Авиакоре». Однако новых заказов на этот лайнер у самарского предприятия нет.

Таким образом, заменить Ан-24 на ряде маршрутов действительно нечем. Например, в том же Красноярском крае из десятка населенных пунктов, куда летают местные авиакомпании, лишь четыре аэродрома способны принимать самолеты типа ATR 42/72, остальные - только Ан-24. Не знать об этом краевые власти просто не могли. Тем не менее они не удосужились выделить необходимые средства ни на модернизацию местных аэродромов, ни на дооборудование самолетов Ан-24 своей собственной авиакомпании «Красавиа». Зато бюджет Красноярского края охотно тратил деньги на многочисленные СМИ и различные спортивные клубы. Так, в прошлом году на поддержку краевого телеканала «Енисей-регион» и 41 местной газеты было выделено из бюджета более 315 млн рублей. Еще около 600 млн бюджетных рублей получили футбольный клуб «Металлург», регбийный клуб «Енисей-СТМ», хоккейный клуб «Сокол», волейбольный клуб «Дорожник» и некоторые другие автономные учреждения спорта. Этих денег вполне хватило бы на переоборудование всех Ан-24, эксплуатирующихся в Красноярском крае. Но если для местных властей вопросы поддержки спорта и СМИ имеют приоритетное значение по сравнению с транспортной доступностью, то очевидно, что рассчитывать на понимание федерального центра в этой ситуации красноярским авиаторам не стоит. При необходимости они смогут выполнять в отдаленные северные поселки чартерные рейсы на своих Ан-24, как, собственно, и их коллеги из других регионов страны. Так что все разговоры о грядущем «коллапсе местных авиаперевозок» и «социальном взрыве» по меньшей мере несостоятельны. В целом по стране на устаревших самолетах выполняется менее 1% от общего объема перевозок пассажиров. Эти воздушные суда эксплуатируются, как правило, очень мелкими авиакомпаниями, которые после развала советского «Аэрофлота» получили их бесплатно. Но федеральные власти уже ясно дали понять, что долго мириться с их существованием не будут. «Я призвал Минтранс отбирать лицензии у маленьких авиакомпаний, которых я называю живопырками, - говорит вице-премьер России Сергей Иванов. - В таких компаниях не обеспечивается безопасность эксплуатации техники. И это чревато самыми серьезными последствиями. В транспорте безопасность первична, а доходы вторичны. К сожалению, на примере последних авиакатастроф мы убеждаемся в том, что это не так. В маленьких компаниях дожимают старую технику до конца, не уделяя внимания ремонту, различным регламентам, подготовке экипажа. В итоге мы имеем то, что имеем». Но хочется верить, что уже с нового года эта ситуация навсегда останется в прошлом.

***

В целом по стране на устаревших самолетах выполняется менее 1% от общего объема перевозок пассажиров. Эти воздушные суда эксплуатируются, как правило, очень мелкими авиакомпаниями, получившими их бесплатно

РИА «НОВОСТИ»; 14.08.2011; УВЕДОМИТЕЛЬНЫЙ ПОРЯДОК ПРОВЕРОК НА ТРАНСПОРТЕ УЖЕ ПРАКТИЧЕСКИ СОГЛАСОВАН - ЛЕВИТИН
МОСКВА, 14 авг - РИА Новости, Валерий Ярмоленко. 

Уведомительный порядок проверок на транспорте в РФ согласован уже практически со всеми заинтересованными ведомствами, сообщил в интервью РИА Новости министр транспорта РФ Игорь Левитин. 

Вопрос о необходимости проверок судоходных компаний и самих судов актуализировался после серии происшествий на реках в РФ, в которых погибли люди. Самым шокирующим случаем стала катастрофа теплохода «Булгария», который затонул 10 июля во время грозы в Куйбышевском водохранилище в трех километрах от берега. На судне в момент крушения находился 201 человек. 

Погибли 122 человека, спаслись 79. По данным Генпрокуратуры, теплоход вышел в рейс неисправным, с перегрузкой и без лицензии на перевозку пассажиров. 

После ЧП с теплоходом «Булгария» Минтранс вышел с инициативой усовершенствования нормативной базы в части порядка проверки технического состояния транспортных средств. 

Отвечая на вопрос корреспондента РИА Новости, когда новые правила вступят в действие, Левитин отметил, что в министерстве есть два вида проверок: «это проверка технического состояния самого транспортного средства и выполнение лицензированных требований самой компанией-владельцем». 

«В отличие от других сфер деятельности, которые подлежат лицензированию, у нас транспортное средство находится в одном месте, а компания в другом. Поэтому при обнаружении технических неполадок, создающих угрозу безопасности перевозки, такое судно будет остановлено. Одновременно будут проверяться лицензионные требования самой компании», - рассказал министр. 

По его словам, «этот вопрос уже практически согласован со всеми заинтересованными ведомствами». «Прокуратура будет просто уведомляться об этом (проверка судов и компаний)», - добавил он. 

Ряд столкновений судов произошел в последнее время, в частности, на Москве-реке. Так, в районе Красногорска 13 августа столкнулись два шестиметровых катера, в результате погиб один человек, еще один получил ранения. Оба судна остались на плаву. В ночь на 31 июля 2011 года частный прогулочный катер «Ласточка» затонул в районе Лужнецкой набережной после столкновения с баржей «Ока-5». На борту находились 16 человек. Погибли восемь человек (в их числе владелец катера Геннадий Зингер).

КОММЕРСАНТЪ; ЛЮБОВЬ ШЕБАЛОВА, КАЗАНЬ; 15.08.2011; РЕЧНЫМ ЧИНОВНИКАМ ОТЛОЖИЛИ НАКАЗАНИЕ ЗА «БУЛГАРИЮ»

Ространснадзор решил повременить с наказанием чиновников подведомственного Госморречнадзора за ненадлежащий контроль за теплоходом «Булгария» «до выяснения объективных обстоятельств» гибели судна. Ведомство отменило приказы о дисциплинарном взыскании, вынесенные начальником Волжского управления Госморречнадзора в отношении четверых подчиненных, включая его заместителя и начальника Казанского линейного отдела. Тем не менее в Ространснадзоре обещают, что по окончании расследования должностные лица, не исполнившие свои обязанности либо сделавшие это «ненадлежащим образом», будут привлечены к ответственности. </strong>

Руководитель Ространснадзора Александр Касьянов в субботу отменил приказы начальника Волжского управления (ВУ) Государственного морского и речного надзора о дисциплинарном взыскании в отношении четверых подчиненных. Взыскания на своего заместителя, начальника Казанского линейного отдела и двух госинспекторов глава ВУ Госморречнадзора 9 августа наложил за бездействие, ставшее предпосылкой гибели теплохода «Булгария». Напомним, прогулочное судно затонуло 10 июля в Куйбышевском водохранилище на Волге. 122 человек погибли, 79 были спасены.

Основанием для дисциплинарного взыскания стало представление Приволжской транспортной прокуратуры, которая пришла к выводу, что одной из причин трагедии стало бездействие должностных лиц ВУ Госморречнадзора — они знали о том, что у субарендатора «Булгарии» — компании «Аргоречтур» — нет лицензии на право осуществлять пассажирские перевозки, но не запретили ей эксплуатировать судно. Более того, прокуроры определили, что в действиях чиновников были признаки преступлений сразу по четырем статьям УК РФ — ст. 285 («Злоупотребление должностными полномочиями»), ст. 286 («Превышение должностных полномочий»), ст. 293 («Халатность») и ст. 292 («Служебный подлог»). Как рассказали в прокуратуре, в свое время арендатор судна — казанская компания «Аргоречтур» обратилась в ВУ за получением лицензии на перевозку пассажиров, которое поручило своему отделу в Казани провести предлицензионную проверку — выяснить, отвечает ли судно всем необходимым требованиям, и дать заключение. По мнению прокуратуры, 1 июня этого года сотрудники отдела составили акт, в который внесли «недостоверные сведения». Так, например, в акте было названо действующим просроченное свидетельство «Булгарии» о том, насколько судно загрязняет воду. Равно как и другой документ — классификационное свидетельство судна. «Булгария» получила его лишь 15 июня, однако сотрудники отдела указали о его наличии в своем акте.

Согласно сообщению Ространснадзора, приказы о наказаниях отменены до завершения работы комиссии ведомства по расследованию причин гибели «Булгарии» и «установления объективных обстоятельств трагедии». В Ространснадзоре обещают, что после окончания данного расследования должностные лица, которые не исполнили свои обязанности либо сделали это «ненадлежащим образом», будут привлечены к ответственности.

Вчера «Ъ» не удалось связаться с чиновниками, которым отменили дисциплинарное взыскание. Ранее один из них — начальник Казанского линейного отдела Ирек Тимергазеев отмечал «Ъ», что «в августе прошлого года были отменены федеральные правила «Особенности движения и стоянки судов по внутренним водным путям Волжского бассейна», предусматривающие обязательный осмотр судов перед навигацией». И Госморречнадзор лишился «инструмента, с помощью которого могут выявляться проблемные суда». По его мнению, если бы весной «Булгария» прошла такой осмотр, он бы выявил ее неудовлетворительное техническое состояние, а также отсутствие лицензии, и судно «однозначно не было бы допущено к эксплуатации». При отсутствии такого осмотра, по его словам, любое судно «может бесконтрольно плавать достаточно долго».

ИЗВЕСТИЯ; ЕВГЕНИЙ ДЕВЯТЬЯРОВ; 15.08.2011; ПРИДОРОЖНЫЕ АЗС И ОТЕЛИ ПОСЛУЖАТ ДОРОЖНОМУ ФОНДУ

Минтранс вынес на общественное рассмотрение проект приказа, определяющего объем услуг, которые государство должно предоставить владельцу объекта придорожного сервиса при присоединении его к автотрассам федерального значения, и размер разового платежа за эти услуги.

Предпринимателям придется выложить из своего кармана от 25,7 тыс. до 41,6 тыс. рублей без учета НДС в зависимости от удаленности объекта от местонахождения дирекции соответствующей дороги. Приказ может быть подписан уже до конца года, после того как его согласуют Минэкономразвития и МВД. Все деньги, собранные с владельцев объектов придорожного сервиса, станут направлять в Федеральный дорожный фонд.

Директор департамента государственной политики в области дорожного хозяйства Министерства транспорта Игорь Костюченко пояснил «Известиям», что речь идет о малом и среднем бизнесе:

- Мы хотим исключить всякого рода непонятные ларьки, стоящие на дороге, или стихийные рынки, которые ничего хорошего дороге не дают. Стихийные рынки - это неправильно. Бизнес должен работать цивилизованно.

В принципе владельцы придорожного сервиса и сейчас должны платить за присоединение к трассам. Но на деле выходит, что каждый действует по своему усмотрению. Теперь же этот хаос будет упорядочен: все станут платить, а чиновники - мониторить, как выполняются требования.

Ведущий эксперт УК «Финам Менеджмент» Дмитрий Баранов считает, что новая госуслуга позволит, с одной стороны, облегчить жизнь частным бизнесменам, а с другой - получить дорожникам дополнительные деньги.

Совсем другого мнения придерживается представитель аналитического агентства «Инвесткафе» Дмитрий Адамидов. По его мнению, введение этого документа только все усложнит.

- Если объект находится на перекрестке федеральной и муниципальной дорог, может возникнуть ситуация, когда придется платить дважды. Мне кажется, это дополнительный заработок, больше ничего, - полагает эксперт.

Обратил внимание Дмитрий Адамидов и на то, что из первоначальной версии проекта приказа Минтранса исчезли совсем уж одиозные вещи, в частности ежемесячная плата. Первоначально предполагалось, что после размещения, например, АЗС на федеральной трассе ее владелец должен платить свыше 1 млн рублей в месяц. А за гостиницу пришлось бы перечислять 300 тыс. рублей в месяц. Теперь осталась только разовая плата за работы по выдаче технических условий. Но, например, в Самарской области, говорит Адамидов, выдача аналогичных технических условий еще не так давно стоила 2 тыс. рублей, то есть в десятки раз меньше, чем предлагает Минтранс.

Впрочем, Игорь Костюченко из Минтранса утверждает, что проект приказа разрабатывался на протяжении целого года и в тесном взаимодействии с «Опорой России», отстаивающей интересы малых и средних предпринимателей.

- Мы не хотели увеличить бремя нагрузки на бизнес, - уверяет он.

ИЗВЕСТИЯ; ДАРЬЯ ЧЕРКУДИНОВА; 15.08.2011; НОВЫЙ «ШЕЛКОВЫЙ ПУТЬ» СПРОЕКТИРУЮТ ЗА ГОД

Проект создания нового транспортного коридора Западная Европа - Китай, проходящего в том числе по территории России и Казахстана, появился еще в 2008 году, но в активную фазу он входит только сейчас. Министерство транспорта собирается выделить на строительство трассы 80 млрд. рублей из федерального бюджета, помимо этого планируется привлекать и частных инвесторов. Работы должны начаться в 2012 году и завершиться к 2018-му.

Через год в Подмосковье начнется еще одна стройка в рамках этого проекта. Согласно материалам подконтрольного Минтрансу ФГУП «Ространсмодернизация» (презентация 2011 года «Торговоэкономическое сотрудничество России и Чешской Республики в рамках международного транспортного маршрута Западная Европа - Китай» есть в распоряжении «Известий»), на новом «Шелковом пути» планируется возвести пять узловых центров. Сейчас точно определено местоположение лишь двух из них - в подмосковном Дмитрове и Свияжске. Под Дмитровский порт выделено, согласно презентации, 46, 5 га земли между Каналом имени Москвы и Дубненской улицей.

Ространсмодернизация на днях уже объявила конкурс на проектировку Дмитровского международного мультимодального логистического центра (ДММЛЦ), который станет одним из элементов нового проекта. За 400 дней и 165 млн. рублей предстоит провести геолого-разведочные и инженерные работы, разработать план укрепления берегов Канала имени Москвы, а также подготовить презентацию и видеоролик продолжительностью в три минуты. В документах говорится, что проект должен учитывать максимальную стоимость строительства ДММЛЦ, не превышающую 4, 99 млрд. рублей. Ранее российским бюджетом была определена цифра в 11 млрд. рублей, 45% из которых должно было быть выделено государством.

Строительство центра начнется сразу после окончания стадии проектировки, то есть осенью 2012 года, и завершится к 2015 году. Похоже, что у Минтранса уже есть потенциальный победитель. В администрации Дмитровского района «Известиям» пояснили, что территорией, отведенной под строительство, занимается компания «Литер». В 2008 году она заявила о планах создания сети логистических центров, два из них должны были расположиться в Подмосковье, но проект застопорился. В компании «Литер» знают о конкурсе на проектирование проекта ДММЛЦ и собираются в нем участвовать. «Мы все еще занимаемся Дмитровским портом», - подтвердила сотрудник компании. Согласно данным информационной системы «Спарк-Интерфакс», «Литер» на 99% принадлежит австрийской компании «Легион петролеум холдинг ГМБХ», еще 1% значится за предпринимателем Оником Азнауряном.

***

Строительство центра начнется сразу после окончания стадии проектировки, то есть осенью 2012 года, и завершится к 2015 году
РИА «НОВОСТИ»; 12.08.2011; ШТРАФ ЗА ПРОЕЗД БЕЗ БИЛЕТА В ЭЛЕКТРИЧКЕ МОЖЕТ СОСТАВИТЬ 50-КРАТНЫЙ ЗОННЫЙ ТАРИФ - ПРОЕКТ

МОСКВА, 12 авг - РИА Новости. Штраф за безбилетный проезд в пригородном поезде может вырасти со 100 рублей до пятидесятикратной стоимости зонного тарифа, в поезде дальнего следования - до 2 тысяч рублей с 200 рублей, следует из проекта на сайте Минтранса РФ. 

Изменения предлагается внести в Кодекс РФ об административных правонарушениях и федеральный закон «Устав железнодорожного транспорта РФ» в части регулирования ответственности за безбилетный проезд на железнодорожном транспорте. 

В частности, предлагается признать утратившими силу пункты КоАП, в которых говорится, что безбилетный проезд в электричках влечет административный штраф 100 рублей, а в поездах местного и дальнего сообщения - 200 рублей. 

При этом устав предлагается дополнить статьей 110 следующего содержания: «За проезд в поезде дальнего следования или пригородного сообщения без проездного документа (билета) или по недействительному проездному документу (билету), в том числе при предъявлении бесплатного или льготного проездного документа (билета) при отсутствии документа, подтверждающего право на пользование бесплатным или льготным проездным документом (билетом), перевозчику уплачивается штраф, в следующем размере: пятидесятикратной стоимости зонного тарифа, действующего в той зоне, где обнаружено безбилетное лицо, за безбилетный проезд в поезде пригородного сообщения; 2 тысяч рублей за безбилетный проезд в поезде дальнего следования». 

Штраф взимается уполномоченными работниками перевозчика, на которых возложен контроль за наличие у пассажиров билетов. 

Перевозчик или иное уполномоченное им лицо, говорится в проекте, обязаны оформить билет при наличии свободного места в поезде до указанной пассажиром железнодорожной станции. 

Пассажир должен оплатить проезд и сохранять проездной документ на всем пути следования поезда до момента выхода через пункт контроля билетов (при наличии указанного пункта) на станции, вокзале и остановочных пунктах. 

Пассажир, имеющий право бесплатного или льготного проезда, обязан иметь при себе документ, подтверждающий право на пользование бесплатным или льготным билетом. 

Проездной документ приобретается до посадки в поезд на вокзале, станции, остановочном пункте, в платежном терминале. Исключения составляют случаи, когда на станциях, вокзалах, остановочных пунктах отсутствуют билетные кассы или терминалы, либо касса закрыта на перерыв. В этих случаях приобретение билета в поезде у разъездного кассира осуществляется без оплаты дополнительного сбора. Перевозчик контролирует наличие билетов в поезде или пунктах контроля. 

При проверке билетов в поезде или при выходе через пункт контроля проездных документов пассажир без действительного проездного документа, в том числе при отсутствии документа, подтверждающего право на пользование бесплатным или льготным проездом, считается безбилетным. Перевозчик, отмечается в проекте, обязан предоставить возможность приобрести билета. В этом случае оплачивается стоимость проезда от последней станции, на которой совершал остановку данный поезд, до конечной станции маршрута, а также дополнительный сбор в порядке, установленном правилами перевозок пассажиров, багажа, грузобагажа железнодорожным транспортом. Тогда пассажир освобождается от ответственности, предусмотренной статьей о размерах штрафа за безбилетный проезд. 

«При отказе от приобретения проездного документа (билета) перевозчик вправе взыскать с безбилетного лица штраф в размере, установленном статьей 110 устава (в электричке - пятидесятикратной стоимости зонного тарифа, в дальнем следовании - 2 тысячи рублей - ред.). Факт отказа от приобретения проездного документа (билета) фиксируется актом перевозчика, составленным уполномоченным работником перевозчика», - говорится в документе.

ИЗВЕСТИЯ; ЕВГЕНИЙ ДЕВЯТЬЯРОВ; 15.08.2011; ГАСТАРБАЙТЕРЫ УХОДЯТ В НЕБО

За наши штурвалы могут сесть пилоты из Африки и Южной Америки

Российские чиновники нашли возможность побороть дефицит летных кадров в России. Минтранс подготовил законопроект, предполагающий внесение в Воздушный кодекс изменений, разрешающих использование иностранных граждан в составе летных экипажей воздушных судов гражданской авиации. Но с одним ограничением: пилоты должны знать русский язык. Сейчас этот законопроект обсуждается на уровне профессионального сообщества.

Пока же Воздушный кодекс гласит: «В состав летного экипажа воздушного судна Российской Федерации, которое относится к коммерческой гражданской авиации, могут входить только граждане Российской Федерации». Хотя благодаря политике единого пространства самолеты в российских авиакомпаниях пилотируют уже несколько десятков граждан Белоруссии.

То, что надо срочно решать проблему дефицита летных кадров, стало ясно в ноябре прошлого года, когда из-за нехватки пилотов «Аэрофлот» был вынужден поставить на перрон восемь самолетов Airbus А320. Крупнейшие российские перевозчики потребовали снятия барьеров на отечественном рынке труда для иностранных специалистов. Это поможет хотя бы частично разрядить ситуацию.

Президент Ассоциации эксплуатации воздушного транспорта Евгений Чибирев говорит, что в «разблокировании» 56-й статьи Воздушного кодекса есть рациональное зерно, однако проблему дефицита пилотов эта мера не решит. «Это только один из шагов. Нужно развивать систему подготовки летных кадров, увеличивать число выпускников, профессионально готовых к выполнению полетов. Универсального средства нет, есть большой набор средств, которые стоит использовать», - отмечает он.

В крупнейших российских авиакомпаниях, таких, как «Аэрофлот» и UTair, уже успели ознакомиться с предложениями Минтранса. Ввиду острой нехватки летных кадров там положительно оценивают эту инициативу, но не видят необходимости требовать от иностранных граждан знания русского языка. Перевозчики считают, что это ограничит допуск российских компаний на мировые рынки труда и не позволит набрать летный персонал, обладающий большим опытом. Когда аналогичный шаг предпринял Казахстан, экипажи авиакомпаний страны пополнились пилотами из Африки и Южной Америки. По мнению президента профсоюза летного состава России Мирослава Бойчука, этот опыт показывает, что привлечь высококвалифицированных пилотов из Европы будет довольно сложно. Поэтому он категорически возражает против открытия границ. Бойчук уверен, что в Россию приедут худшие и это скажется на безопасности полетов. В защиту своей позиции он приводит международный опыт, который показывает, что ведущие авиационные державы в качестве пилотов используют только граждан своей страны. Услугами пилотов из других стран пользуются отдельные страны Африки, Ближнего Востока и Юго-Восточной Азии.

Средняя зарплата пилота в России составляет чуть более 150 тыс. рублей. Доходы летных специалистов в ведущих российских авиакомпаниях - не выше 70% от уровня зарплаты пилотов крупнейших западных компаний. Пилот самолета Airbus A330 в «Аэрофлоте» получает до $11 тыс. В германской Lufthansa или французской Air France пилот аналогичной квалификации может рассчитывать на сумму до 16 тыс. Кроме того, у иностранцев солидный социальный пакет, а лимит страхования риска потери лицензии по медицинским показаниям доходит до $1 млн. В России этого нет.
ИЗВЕСТИЯ; АНАСТАСИЯ НОВИКОВА; 15.08.2011; ПУТИНУ ПРЕДЛОЖИЛИ ПРИКРЫТЬ АВИАКОМПАНИИ-»ЖИВОПЫРКИ»

Запрет не коснется перевозчиков, которые летают только в соседние регионы

Премьер-министр Владимир Путин провел заседание президиума правительства. Главной темой стала ситуация с авиаперевозками. Вице-премьер Сергей Иванов доложил Путину об обанкротившейся компании «Континент». Безответственное отношение авиаперевозчиков к 30 тыс. пассажиров повлечет серьезные последствия для всей отрасли, констатировал Иванов.

Запрет полетов для компаний с маленьким парком в ближайшее время формализует Минтранс. Эти ограничения не будут распространяться на региональные авиакомпании, которые осуществляют перевозки в соседние субъекты и на социально значимые маршруты в рамках одного федерального округа.

- Последние катастрофы Ту-134 под Петрозаводском, аварийную посадку Ан-24 в Томске и Благовещенске и катастрофу грузовика Ан-12 объединяет одна общая черта, - рассказал Иванов, - Катастрофы происходили в компаниях, которые обладают двумя-четырьмя самолетами. Становится очевидно, что они не в состоянии обеспечить должный уровень транспортной безопасности.

Иванов отметил, что мелкие авиаперевозчики не должны забывать о безопасности в погоне за прибылью. Тем более что рынок пассажирских перевозок в последние годы стабилизировался. Сейчас 15 крупных авиакомпаний обслуживают 90% пассажиров, поэтому в условиях конкуренции цены на билеты постоянно снижаются, уверяют в правительстве.

- Оставшиеся 8-9% перевозят остальные 120 компаний, - пояснил Иванов, - И эти компании-»живопырки» не в состоянии обеспечить безопасность технически.

Путин согласился, что безопасность превыше всего. Предложения Минтранса поступят в Госдуму уже в конце сентября и могут вступить в силу до конца года. Что касается самой авиакомпании «Континент», которая продала 30 тыс. билетов на 280 млн рублей и не смогла оказать уже оплаченные транспортные услуги, то Иванов предложил завести уголовное дело на ее владельцев.

- Тут налицо все признаки мошенничества, - резюмировал Иванов.

Обсуждение авиационной отрасли не ограничилось негативными новостями. Путин поинтересовался, как идет подготовка к юбилейному, 10-му международному авиасалону «МАКС» в Жуковском. Тут уже Иванову докладывать стало гораздо приятнее, ведь было чем хвастаться. С каждым годом на авиасалон приезжает все больше участников - в этом году представлены 794 компании из 40 стран.

Гостей МАКСа ждет красочное авиашоу. В этот раз в летной программе примут участие 211 самолетов. Иванов пригласил премьера посетить авиасалон.

- Действительно, МАКС становится солидной площадкой мирового уровня, - согласился Путин, которому есть с чем сравнить, - в этом году он посещал международный авиасалон в Ле Бурже.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 15.08.2011; 36 ОПОЗДАВШИХ

Столько авиакомпании отличились в июле регулярными задержками рейсов 

Росавиация на своем сайте опубликовала рейтинг из 36 авиакомпаний, которые в июле чаще всего задерживали рейсы.

Те, кто покупает билеты на чартерные или регулярные рейсы, могут проверить, кто из перевозчиков и на сколько часов опаздывал. Это поможет при выборе авиакомпании и в дальнейшем. Если не учитывать форс-мажор, то недисциплинированными оказываются одни и те же перевозчики

Хуже всех в июле соблюдала расписание компания экономкласса «Небесный экспресс». Она задержала 17 процентов рейсов. По мнению экспертов, причина в том, что два новых самолета, которые недавно закупил перевозчик, не успели нормально подготовить, а в расписании они были заявлены. Образовался  дефицит парка, и компании  пришлось перекраивать расписание.

Следом идут «Континент», «Уральские авиалинии» и «Авианова». Они задержали более 10 процентов рейсов. Но по другим причинам. Шумно известная авиакомпания «Континент» в связи с финансовыми проблемами и отказом перевозить пассажиров вообще была лишена права на полеты. Что касается других перевозчиков, то, по словам представителя Росавиации, основной причиной задержки рейсов была техническая неисправность и нехватка резервных судов. В Росавиации уточнили, что в своем рейтинге они учитывают и задержки по погодным условиям. Но в последнюю очередь. Еще одной причиной становится опоздание самолетов, то есть позднее прибытие. И как следствие - задержка вылета. На все эти компании ложится дополнительная финансовая нагрузка, ведь пассажиров надо обеспечить водой, едой, а в случае длительной задержки - еще и гостиницей. 

Однако сейчас идет активное обсуждение изменения законодательства по аналогии с европейским. Предлагается вместо воды, еды и гостиницы выплачивать пассажирам за задержку рейса штрафы. Пока точная сумма их не определена, но она должна быть намного выше, чем существующие сегодня 25 рублей за час задержки. Одно из предложений - каждому пассажиру за отсрочку или отмену рейса выплачивать компенсацию в пределах 24 тысяч рублей. При этом авиакомпания должна еще частично вернуть стоимость билета за задержку рейса. Кстати, максимальный штраф за задержку или отмену рейса в других странах сейчас составляет более 1 300 долларов. По нынешнему курсу это более 38 тысяч рублей

По мнению эксперта агентства «Авиапорт» Олега Пантелеева, у выплаты компенсаций есть преимущества перед нынешней системой. Не всегда на всех пассажиров хватает номеров, забронированных перевозчиком, а вблизи многих аэропортов вообще нет гостиниц. Хотя если выплачивать за задержку рейса денежные компенсации, то, расходы перевозчиков могут возрасти. Особенно тех авиакомпаний, которые хуже оказывают услуги и чаще всех задерживают рейсы.  Но первозчик не будет отвечать рублем при задержке рейсов по погодным условиям. Ведь он не должен рисковать безопасностью пассажиров и лететь в грозу, говорит эксперт. Пассажиры в этом случае не смогут требовать от авиакомпаний компенсаций. Конечно,  большая компания не оставит своих клиентов без питания и воды. А вот маленькие перевозчики и бюджетные компании, экономя на всем, вряд ли потянут такие расходы. Их клиентам придется брать на себя погодные риски, покупая дешевый билет, самим платить за гостиницу и еду

Понятно, что перевозчики будут страховать свою ответственность, чтобы не выплачивать компенсации за задержки рейсов из средств, заложенных на операционные расходы. Причем процентная ставка при страховании такой ответственности, по мнению экспертов, должна быть наподобие  механизма ОСАГО: чем выше процент опоздания, тем больше процентная ставка, считает Пантелеев. Он также уточнил, что форс-мажор страховые компании обслуживает по отдельной статье. Обычное страховое покрытие вряд ли будет действовать при погодных катаклизмах. Возможно, что пассажир сам должен будет доплачивать за страховку при задержке рейсов из-за непогоды. Но пока все это только обсуждается

Для ряда перевозчиков новшество будет не очень затратно. Но в целом, введение высоких штрафов может повлечь значительное увеличение стоимости перевозки, предупреждают эксперты. Но тоже пока не называют конкретных сумм.
РИА «НОВОСТИ»; 12.08.2011; РОСАВИАЦИЯ ПРИОСТАНОВИЛА ДЕЙСТВИЕ СЕРТИФИКАТА ЭКСПЛУАТАНТА «АВИС-АМУРА» 

МОСКВА, 12 авг - РИА Новости. Росавиация приостановила действия сертификата эксплуатанта авиакомпании «Авис-Амур», самолет которой потерпел катастрофу 8 августа в Магаданской области, сообщили агентству «Прайм» в авиационном ведомстве. 

Транспортный самолет Ан-12, принадлежащий авиакомпании и выполнявший рейс Магадан - Кепервеем (Чукотка), во вторник утром запросил аварийную посадку в аэропорту Магадана из-за неисправности в двигателе и позже рухнул в горах, в 82 километрах от поселка Омсукчан. На борту находились 11 человек и около 18 тонн груза. Живых на месте катастрофы спасатели не нашли. 

Ространснадзор после авиакатастрофы на Колыме принял решение приостановить эксплуатацию самолетов Ан-12 до принятия авиакомпаниями мер для увеличения безопасности полетов на этих воздушных судах. 

В настоящее время в России выполняются полеты на 12 воздушных судах Ан-12. В ведомстве пояснили, что самолеты эксплуатируются в авиакомпаниях «Атран», «Московия», «Сахалинские авиатрассы», ПО «Космос». 

Кроме того, Ан-12 эксплуатирует Минобороны России. Как завили РИА Новости в российском военном ведомстве, министерство эксплуатирует «несколько десятков Ан-12». Все эти самолеты являются воздушными судами специального назначения и «запретить их эксплуатацию может только руководство Минобороны и Генерального штаба».
РИА «НОВОСТИ»; 13.08.2011; СПЕЦИАЛИСТЫ МАК НАЧАЛИ РАССЛЕДОВАНИЕ КАТАСТРОФЫ ГРУЗОВОГО САМОЛЕТА АН-12 НА КОЛЫМЕ

ВЛАДИВОСТОК, 13 авг - РИА Новости. Следователи и эксперты Межгосударственного авиационного комитета (МАК), прибывшие в пятницу на место катастрофы на Колыме самолета Ан-12, в субботу приступили к исследованию места падения воздушного судна, сообщила РИА Новости официальный представитель Дальневосточного следственного управления на транспорте СК России Наталья Салкина. 

Транспортный самолет Ан-12 Комсомольского-на-Амуре авиационного производственного объединения имени Гагарина и находящийся в аренде хабаровской компании «Авис-Амур», выполняя рейс Магадан - Кепервеем (Чукотка), во вторник, через час после взлета в 15.37 запросил аварийную посадку в аэропорту Магадана из-за неисправности в двигателе. Однако из-за густого тумана он не смог сесть в Магадане и позже рухнул в горах, в 82 километрах от поселка Омсукчан. На борту находились 11 человек и около 18 тонн груза. Живых на месте катастрофы спасатели не нашли. 

«Расследование на месте трагедии сегодня ведут 14 представителей следственной группы, а также прибывшая из Москвы группа экспертов МАК. Они живут в палаточном лагере, разбитом спасателями МЧС России», - уточнила собеседница агентства. 

По ее словам, в связи с большим разбросом обломков самолета на месте крушения будет трудиться группа следователей и экспертов численностью более двадцати человек. 

«По оперативным данным, на месте катастрофы обнаружены пока лишь небольшие части тел людей, которые находились на борту самолета. Для опознания погибших потребуется генетическая экспертиза останков», - уточнила собеседница агентства. 

Росавиация приостановила действие сертификата эксплуатанта авиакомпании «Авис-Амур». 

Ространснадзор после авиакатастрофы на Колыме принял решение приостановить эксплуатацию самолетов Ан-12 до принятия авиакомпаниями мер по увеличению безопасности полетов на этих воздушных судах. В настоящее время в России выполняются полеты на 12 воздушных судах Ан-12. Их используют в авиакомпаниях «Атран», «Московия», «Сахалинские авиатрассы», ПО «Космос». 

Кроме того, Ан-12 эксплуатирует Минобороны России. 

Как завили РИА Новости в российском военном ведомстве, министерство эксплуатирует «несколько десятков Ан-12». Все эти самолеты являются воздушными судами специального назначения и «запретить их эксплуатацию может только руководство Минобороны и Генштаба».
РИА «СИБИРЬ»; 13.08.2011; НОВОСИБИРСК; ВИКТОР ТОЛОКОНСКИЙ: В ТУВЕ НЕОБХОДИМО МАСШТАБНО РЕШАТЬ ИНФРАСТРУКТУРНЫЕ ЗАДАЧИ

Полномочный представитель президента РФ в Сибирском федеральном округе Виктор Толоконский 12 августа в Кызыле провел совещание по вопросам социально-экономического развития Республики Тыва в рамках рабочей поездки в регион.

Как сообщили в окружном информцентре «Сибирь», в работе совещания приняли участие руководители региональных органов исполнительной власти и территориальных органов федеральных органов исполнительной власти.

«Для экономического развития Тувы, повышения социальной и инвестиционной привлекательности республики, роста качества жизни населения необходимо масштабно решать инфраструктурные задачи», - отметил Толоконский.

Полпред подчеркнул, что удаленность региона предполагает особый государственный подход к формированию программ развития, и отметил особое значение республики. «Тува представляет собой мост, соединяющий Россию с Монголией и Китаем, - сказал полпред, - Регион нуждается в активной государственной поддержке, рыночные механизмы не обеспечивают достаточные темпы роста экономики».

Так, по мнению полпреда, федеральная поддержка требуется в вопросе придания автодороге Абакан - Кызыл - Чадан - Хандагайты-Боршоо, соединяющей приграничные территории с основным Транссибом, статуса федеральной. «В бюджете Республики Тывы не найти средства на содержание этой дороги, а ведь именно она играет важнейшую роль в социально-экономической жизни региона», - сказал полномочный представитель.

Особое внимание Виктор Толоконский обратил на проблемы региональных авиаперевозок и необходимость развития авиасообщения между Республикой Тыва и соседними регионами Сибирского федерального округа. По словам участников совещания, главным вопросом остается придание аэропорту г.Кызыла статуса федерального казенного предприятия. Все необходимые для этого документы направлены в Министерство транспорта России и Правительство РФ. На данный момент республика взяла кредит на покупку двух самолетов, совершающих рейсы в Красноярск и Новосибирск. В рамках Федеральной целевой программы в 2012 году планируется строительство взлетно-посадочной полосы. Также, по словам полпреда, необходимо решить вопрос об участии федерального бюджета в субсидировании авиаперевозок.

Не менее важным для развития Тувы является строительство железной дороги «Кызыл-Курагино». «Этот проект, несомненно, будет приоритетным как для развития Республики Тыва, так и всей Сибири в целом», - считает полномочный представитель. Поэтому, по его мнению, «сейчас требуется формирование более четкого плана реализации проекта, а также совершенствование организационных подходов к государственно-частному партнерству».

Еще одна проблема, сдерживающая развитие республики, по словам участников совещания, - недостаток энергомощностей. «В Сибири не должно быть дефицита в энергомощностях. У нас есть крупная Саяно-Шушенская ГЭС, будет введена в строй Богучанская ГЭС», - отметил полпред. Виктор Толоконский считает необходимым наряду с генерацией на объектах малой энергетики, энергичнее развивать инфраструктуру линий электропередач и распределительных сетей в интересах республики.

Также в регионе требуется строительство дополнительных тепловых источников. Автоматизированные мини-котельные, имеющие низкую себестоимость и высокую эффективность, могут помочь в решении этой проблемы, отметил полномочный представитель.

Виктор Толоконский обратил внимание на необходимость скорейшего решения вопросов, связанных с Кызыльской ТЭЦ, собственником которой является компания «СУЭК». По словам участников совещания, предприятие не финансировало модернизацию оборудования на теплоэлектроцентрали, что приводит к неустойчивому теплоснабжению. «Объекты энергетики не допускают обычных бизнес-отношений, а предполагают особую ответственность компаний за их качественное содержание, своевременный ремонт и надежность работы», - сказал Толоконский.

На совещании полномочный представитель также подчеркнул важность принятых в республике мер поддержки малого и среднего бизнеса. Так, 2011 год объявлен в регионе годом поддержки местных производителей. В рамках соответствующей программы создаются новые мини-производства, небольшие фермерские хозяйства. «Малое и среднее предпринимательство укрепляет экономику и способствует занятости населения и решения проблемы безработицы», - считает Виктор Толоконский. По данным Росстата, в текущем году уровень общей безработицы в Республике Тыва прочти в три раза выше, чем в среднем по стране.

Вопросы государственной поддержки малого бизнеса полпред обсудил сегодня на встрече с молодыми фермерами республики. «В Туве без традиционного сельскохозяйственного уклада не обойтись. В республике нужно наращивать поголовье скота и его продуктивность», - убежден Виктор Толоконский. В разговоре с полномочным представителем фермеры обозначили в числе основных проблем трудности сбыта своей продукции. Виктор Толоконский отметил, что эту проблему может решить создание перерабатывающих мини-предприятий.

Также Виктор Толоконский принял участие в IV съезде животноводов республики и встретился с председателями местных хуралов и главами муниципальных образований Тувы.
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