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Вернуться в оглавление
РИА «НОВОСТИ»; 17.09.2011; МИНТРАНС ВОЗРАЖАЕТ ПРОТИВ РОСТА ОПЛАТЫ ЗА ПОЛЬЗОВАНИЕ ПЛАТНЫМИ АВТОДОРОГАМИ – ЛЕВИТИН  

Министерство транспорта России выступает против увеличения размера оплаты за пользование платными автодорогами, заявил на Сочинском форуме министр транспорта Игорь Левитин. 

«Та стоимость дорог, которая сегодня установлена, она принимается. Но если мы ее сделаем еще выше, мы считаем, что концессионер может не вернуть себе средства, потому что туда никто просто не поедет», – сказал Левитин. 

Сейчас уже реализуются соглашения на строительство и эксплуатацию платных автомобильных дорог: нового выхода на МКАД с федеральной трассы М-1 «Беларусь», а также скоростной автомобильной дороги Москва-Петербург. В мае правительство определило два участка федеральной автодороги М-4 «Дон», которые будут определяться на платной основе.

РИА «НОВОСТИ»; 17.09.2011; ВЛАСТИ РФ НЕ ПОЗВОЛЯТ СТРОИТЬ ПЛАТНЫЕ ДОРОГИ ТАМ, ГДЕ НЕТ АЛЬТЕРНАТИВНЫХ ТРАСС – ЛЕВИТИН 

Российское правительство не планирует разрешать строительство платных автомобильных дорог там, где отсутствуют бесплатные альтернативные трассы, заявил в субботу министр транспорта Игорь Левитин на сочинском форуме. 

«У нас закреплено законом наличие альтернативной бесплатной дороги, и мы будем этого придерживаться», – сказал Левитин. 

Он отметил, что первые платные дороги, появившиеся в России, имеют бесплатную альтернативу. 

Ранее первый вице-премьер Игорь Шувалов озвучил мнение экспертов о возможности отмены нормы закона, запрещающей строительство платных дорог при отсутствии бесплатной альтернативы. Шувалов заявил, что в правительстве к этому предложению относятся осторожно и оно требует дополнительной проработки..

РИА «НОВОСТИ»; 17.09.2011; ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ НЕ ПЛАНИРУЕТ ВЗИМАТЬ ПЛАТУ ЗА ПРОЕЗД ПО АВТОДОРОГАМ СО ВСЕХ ГРУЗОВИКОВ 

Правительство РФ не планирует принимать решений о введении платы за проезд по автодорогам со всех грузовых автомобилей, как это сделано в Германии, заявил министр транспорта, заявил министр транспорта РФ Игорь Левитин на Сочинском инвестиционном форуме. 

«Пока мы не планируем вводить в России плату со всех грузовых автомобилей по системе Toll Collect, которая существует в Германии, – сказал Левитин. – Мы считаем, что пока существует транспортный налог на автомобили, для тех, кто пользуется в коммерческом плане грузовыми автомобилями, это будет нагрузка, которой нет в других странах». 

Поэтому, по словам Левитина, уже принято решение о перейти на сбор оплаты только с автомобилей грузоподъемностью более 12 тонн. 

По его словам, некий аналог германской системы учета автогрузоперевозок по дорогам создать необходимо. 

«Мы пока еще не смогли обеспечить полную оплату со всех грузовых автомобилей, а мы должны ее брать не только с иностранных перевозчиков, но и с российских. Для этого нам необходимо сделать систему, которая бы фиксировала прохождение автомобилей по российским автодорогам, но идти дальше и выходить на полную плату со всех грузовых автомобилей, у нас пока в плане нет», – сказал Левитин.

ЭКСПЕРТ; 19.09.2011; МЕЛОЧЬ – НА ВЫЛЕТ 

По итогам совещания после катастрофы под Ярославлем самолета Як-42Д авиакомпании «Як-Сервис» президент России Дмитрий Медведев потребовал от правительства в кратчайшие сроки радикально уменьшить количество авиакомпаний в нашей стране. «На рынке должны остаться только те авиаперевозчики, которые имеют силы и средства, чтобы обслуживать парк, привлекать квалифицированный персонал и платить ему достойную зарплату», – подчеркнул глава государства. Сейчас в России насчитывается 138 авиакомпаний, при этом около 85% регулярных перевозок приходится на десятку крупнейших. Большинство остальных либо работают на межрегиональных и местных линиях, либо выполняют чартерные рейсы на зарубежные курорты. И, как показала практика, именно они в основной своей массе не соответствуют жестким требованиям, предъявляемым к безопасности полетов.

История с «Як-Сервис» лишнее тому подтверждение. Проверяя эту авиакомпанию, Ространснадзор обнаружил, что на одном из лайнеров Як-42Д, принадлежащих «Як-Сервису», установлен агрегат (какой именно, не сообщается) с истекшим сроком эксплуатации, что представляет реальную угрозу безопасности пассажиров. Всего же Ространснадзор за последнюю неделю выявил различные нарушения на восьми самолетах Як-42Д у четырех авиакомпаний. Очевидно, что именно они станут первыми жертвами решения президента. По словам главы Росавиации Александра Нерадько , его ведомство в ближайшее время намерено аннулировать сертификаты эксплуатанта у тридцати авиаперевозчиков. Три из них – якутская авиакомпания «Илин», Ульяновское высшее авиационное училище и «Джетальянс Восток» – лишатся свидетельства эксплуатанта уже на будущей неделе.

И это только начало. Чиновники Минтранса уже заявили, что на ближайшей комиссии Росавиации по выдаче допусков на зимние чартеры предпочтение будет отдано крупным авиакомпаниям, располагающим современным парком воздушных судов. От этого больше всего пострадают такие компании, как «Татарстан», «Ямал», «Якутия» и др., в парке которых немало устаревших отечественных самолетов. Более того, с начала 2012 года будут введены в действие новые Федеральные авиационные правила, ужесточающие требования к парку воздушных судов отечественных перевозчиков. В соответствии с ними выполнять перевозки на трех маршрутах смогут лишь авиакомпании с пятью самолетами, а чтобы выполнять полеты более чем в три пункта назначения, необходимо будет иметь не менее десяти однотипных самолетов с количеством кресел более пятидесяти. Сейчас этим требованиям соответствуют лишь пять компаний: «Аэрофлот», «Трансаэро», «Сибирь», «ЮТэйр» и «Уральские авиалинии». Именно они и займут освободившуюся нишу на российском рынке авиаперевозок после ухода мелких игроков. А вот средним авиакомпаниям вроде «Авиановы» или «Скай-Экспресса», каждая из которых перевозит более 1 млн пассажиров, придется в срочном порядке докупать необходимое количество самолетов либо уйти с магистральных маршрутов. Безусловно, директивы наших авиационных властей никак нельзя назвать либеральными, но ценность человеческой жизни должна быть выше любых соображений об устройстве рынка.

МОСКОВСКИЕ НОВОСТИ; АНАТОЛИЙ КАРАВАЕВ; 19.09.2011; «ТАК НИКТО НЕ ВЗЛЕТАЕТ» 

Межгосударственный авиационный комитет (МАК) в ночь на 18 сентября обнародовал расшифровку «черных ящиков» разбившегося в Ярославле самолета Як-42. Пока это предварительные данные, но специалистам уже стала более понятна примерная картина катастрофы, в которой погибла ярославская хоккейная команда «Локомотив».

Самолет, по данным МАК, выкатился на 400 м за пределы взлетно-посадочной полосы (ВПП) и, как считают опрошенные «МН» эксперты, в таких обстоятельствах не должен был взлетать. Приборы самолета находились во взлетном положении, но, как уже установлено, в ходе разбега на него оказывала воздействие «дополнительная сила торможения». Из-за нее самолет смог подняться лишь до высоты в 5–6 метров, потом начал крениться влево, а затем рухнул на землю. Какая именно «дополнительная сила» мешала Як-42 взлететь, специалисты надеются определить в ходе специального эксперимента с участием аналогичного самолета.

Напомним, что лайнер, на борту которого находились хоккеисты ярославской команды «Локомотив», разбился 7 сентября почти сразу после взлета из ярославского аэропорта Туношна. Из 45 находившихся на борту человек в результате катастрофы выжить удалось только одному – бортинженеру Александру Сизову.

Предварительное моделирование, проведенное МАК, показало, что до скорости 165 км/ч темп разгона самолета соответствовал норме «при номинальном режиме работы двигателей». Подъем носового колеса экипаж начал на скорости 185 км/ч, руль высоты находился в нужном положении. Оно называется «кабрирование» (подъем вверх). Руль был на отметке 9–10 градусов, то есть примерно на половине максимально возможного угла подъема. Но, несмотря на это, самолет поднял нос недостаточно высоко – угол подъема самолета не увеличился. «Через шесть секунд двигателям был установлен взлетный режим работы. В дальнейшем, несмотря на выход двигателей на взлетный режим, темп роста скорости существенно замедлился, что может быть объяснено появлением дополнительной силы торможения, – говорится в сообщении МАК. – Фактическая величина дополнительной тормозящей силы будет установлена по результатам математического моделирования и натурного эксперимента, который планируется провести на самолете-аналоге в Летно-исследовательском институте им. М.М. Громова. Сохранившиеся элементы тормозной системы самолета направлены на исследование в специализированный институт».

Максимальная скорость, которую во время разгона набрал Як-42, составила около 230 км/ч, нормальную для взлета, но, несмотря на это и сохранившееся взлетное положение руля высоты, взлететь с взлетно-посадочной полосы он так и не смог. «Согласно крокам (чертежам) места авиационного происшествия, фактический отрыв самолета произошел на удалении 400 метров за выходным торцом ВПП-23 после отклонения руля высоты на 13–14 градусов и перекладки стабилизатора до 9,5 градуса на кабрирование. После отрыва самолета от земли произошло его столкновение с антенной системой курсового радиомаяка, а также интенсивный рост угла тангажа до 20 градусов за 2–3 секунды. Максимальная высота, которую набрал самолет, – 5–6 метров. В дальнейшем последовало интенсивное кренение самолета влево и его столкновение с препятствиями и землей», – сообщили в МАК.

«Техническая комиссия отрабатывает все возможные версии появления дополнительной силы торможения на разбеге и причин, по которым самолет не смог своевременно произвести отрыв от ВПП», – отметили в ведомстве. В связи с появляющимися в СМИ различными версиями авиакатастрофы в МАК отметили, что «ссылки на любые другие источники, публикация неофициальных материалов и тиражирование различных версий о причинах происшествия противоречат морально-этическим нормам, международным и российским правилам расследования авиационных происшествий».

На минувшей неделе эксперты активно обсуждали появившуюся в СМИ версию о том, что пилоты перед взлетом могли забыть снять самолет со стояночного тормоза. Глава Росавиации Александр Нерадько назвал ее «фантастической». «Появляются различные, подчас самые фантастические версии про стояночный тормоз или про то, что кто-то тормозил, а кто-то взлетал, и так далее. Все, что заявляют эти «эксперты», не соответствует действительности», – заявил он. Версию со стояночным тормозом решительно опроверг и замминистра транспорта РФ Валерий Окулов.

«Натурный эксперимент может пролить свет на эту темную историю. Он, кстати, в похожих ситуациях проводится достаточно часто и не является чем-то из ряда вон выходящим. Специалисты постараются воссоздать условия, аналогичные тем, что были при взлете Як-42 в Ярославле. Там будет и та же взлетная масса, и та же погода, и такая же ВПП, а опытные пилоты воспроизведут все действия летчиков разбившегося Як-42», – рассказал «МН» экс-замминистра транспорта РФ, глава некоммерческого партнерства «Безопасность полетов» Валерий Шелковников. Отвечая на вопрос о возможных причинах трагедии, эксперт заявил, что пока они ему непонятны. «После трагедии в Петрозаводске я уже на следующий день озвучил версию, оказавшуюся в итоге верной. Но в этот раз я не понимаю, что могло произойти. Странно, что пилоты пробежали такое большое расстояние на взлетном режиме. Если там что-то было не в порядке, то по достижении точки принятия решения нужно было экстренно тормозить, но в данном случае самолет все равно продолжал безрассудно набирать скорость. Так никто не взлетает», – заявил Шелковников, отметив, что пролить свет на действия экипажа, возможно, сумеет выживший в катастрофе бортинженер.

По мнению эксперта, роковую роль в катастрофе могло сыграть и столкновение с антенной курсового радиомаяка. «Если бы этого не произошло, то, думаю, Як-42 худо-бедно смог бы набрать высоту. Они задели антенну крылом, и самолет начал крениться на левую сторону. Не исключено, что здесь есть прямая связь, и крыло могло быть повреждено. На такой большой скорости контакт с любым объектом может иметь для самолета очень серьезные последствия», – пояснил «МН» эксперт.

МОСКОВСКИЕ НОВОСТИ; ЕЛИЗАВЕТА ШЕВЧЕНКО; 19.09.2011; НЕУПРАВЛЯЕМЫЙ НАВИГАТОР 

Система ГЛОНАСС пока не улучшила работу общественного транспорта в столице. Несмотря на то что «Мосгортранс» уже выпускает на дороги Москвы оборудованные навигаторами автобусы и троллейбусы, а транспорт некоторых общественных перевозчиков оснащен навигационными системами уже несколько лет, единого диспетчерского управления в городе не существует. Между тем без диспетчерской службы навигационная система автобуса становится лишним грузом.

В настоящее время в Москве ведется работа по оснащению всего общественного транспорта системой ГЛОНАСС. В первую очередь навигационными системами планируется оборудовать автобусный и троллейбусный парк «Мосгортранса». Как сообщил в минувшую пятницу на совещании по оперативным вопросам в столичной мэрии заместитель мэра по вопросам развития транспорта Николай Лямов , сегодня весь новый транспорт основного городского перевозчика получает навигационную систему на заводе и принимается к эксплуатации только с ней.

«До конца года восемь тысяч автобусов и троллейбусов должны быть оснащены системой ГЛОНАСС и работать в едином диспетчерском управлении», – заявил Лямов . Ранее московский департамент транспорта сообщал, что в 2011 году планируется закупить более двух тысяч новых автобусов и ста троллейбусов. В пресс-службе департамента «МН» пояснили, что установка систем ГЛОНАСС на подвижной состав, выпущенный в прошлые годы, также будет производиться, а старые машины будут списаны.

На совещании Лямов также отметил, что сейчас в Москве ездят 300 полученных ранее автобусов, оборудованных ГЛОНАСС. Он пояснил, что система работает в тестовом режиме, но машины видны «в режиме реального времени в реальном месте».

Навигационная система ГЛОНАСС призвана скоординировать работу всего городского транспорта в столице. Для этого навигаторы должны быть подключены к общей системе управления. Специальное оборудование, установленное на каждой машине, фиксирует информацию о месте нахождения транспорта, скорости, направлении его движения в каждый момент времени и автоматически передает сведения в диспетчерскую службу. Автоматизированная система диспетчерской обрабатывает поступающие сведения и координирует движение транспорта – каждая машина получает отдельные указания.

Как выяснили «МН», организацией единого диспетчерского управления занимается Центр организации дорожного движения правительства Москвы (ЦОДД).

Пресс-секретарь ЦОДД Светлана Новиковская рассказала «МН», что каждый вид транспорта – «Мосгортранс», официальные коммерческие перевозчики, такси – создаст свою диспетчерскую, сведения из которой будут поступать и обрабатываться в единой диспетчерской ЦОДД. По словам Новиковской, организовать такую многоуровневую систему непросто, однако «к 2013 году все будет работать бесперебойно». Пока же все диспетчерские находятся в стадии формирования. «Такси, например, только недавно начали регулировать по-новому», – заметила Новиковская.

Между тем, по словам исполнительного директора Московского транспортного союза Юрия Свешникова, к коммерческим перевозчикам не поступало информации о создании собственной общей диспетчерской. «Никаких регламентов подключения и нормативных документов сегодня нет», – заявил Свешников. При этом у многих крупных частных перевозчиков уже несколько лет подвижной состав оборудован навигационными системами. «Но у каждого своя система, разная техника, разный формат передачи данных», – пояснил Свешников.

РИА «НОВОСТИ»; 17.09.2011; «АВТОДОР» МОЖЕТ БЫТЬ АКЦИОНИРОВАН В 2013 ГОДУ – ГЛАВА КОМПАНИИ 

Государственная компания «Автодор» может быть акционирована в 2013 году, министерство транспорта РФ работает над законопроектом об ее акционировании, сообщил журналистам председатель правления компании Сергей Костин. 

«Министерство транспорта работает над проектом законодательного акта об акционировании компании, – сказал Костин. – В следующем году это уже должно быть внесено в Государственную Думу» Отвечая на вопрос, возможно ли проведение акционирования компании в 2013 году, он отметил: «Да, в соответствии с тем поручением и графиком исполнения поручения, это предусматривается». 

Государственная компания «Российские автомобильные дороги» («Автодор») создана в 2009 году для развития сети скоростных платных магистральных автомобильных дорог в РФ. Компания привлекает инвестиции в дорожную сферу в рамках государственно-частного партнерства; в ее функции входят доверительное управление дорогами, их строительство и реконструкция. «Автодор» может выступать заказчиком при проектировании, строительстве, реконструкции, капремонте, ремонте и содержании автодорог; взимать плату за проезд; заключать концессионные соглашения и осуществлять полномочия концедента.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 19.09.2011; С ВЫХОДОМ ЗА ТОРЕЦ 

МАК опубликовал предварительные выводы о причинах авиакатастрофы под Ярославлем 

Самолет Як-42, который вез хоккейную команду «Локомотива» в Минск, набрал скорость, примерно 230 километров, но отрыва самолета от взлетно-посадочной полосы не произошло

При этом подъем носового колеса экипаж начал на скорости примерно 185 километров в час. Такие предварительные выводы сделал Межгосударственный авиационный комитет в эти выходные

Они приводятся по результатам полевого этапа расследования катастрофы с Як-42 и в соответствии с предварительным анализом имеющейся документации и данных расшифровки средств объективного контроля Технической комиссией МАК. 

Согласно приведенным данным, фактический отрыв самолета произошел на удалении 400 метров за выходным торцом полосы после отклонения руля высоты на 13-14 градусов и перекладки стабилизатора до 9,5 градуса на кабрирование

После отрыва самолета от земли произошло его столкновение с антенной системой курсового радиомаяка, а также интенсивный рост угла тангажа до 20 градусов за 2-3 секунды

Максимальная высота, которую набрал самолет, была 5-6 метров. В дальнейшем последовали интенсивное кренение самолета влево и его столкновение с препятствиями.

Летчик-испытатель Магомед Толбоев считает, что скорость 180 километров в час достаточна для взлета. При этом он говорит, что не может более подробно комментировать произошедшее, так как точно не знает, были ли выпущены воздушные тормоза, заблокированы колеса.

Такой информации пока не опубликовано. Он намерен организовать полет самолета Як-42 в аналогичных условиях

По данным МАК, несмотря на выход двигателей на взлетный режим, темп роста скорости существенно замедлился, что может быть объяснено появлением дополнительной силы торможения.

Фактическая величина дополнительной тормозящей силы будет установлена по результатам математического моделирования и натурного эксперимента, который планируется провести на самолете-аналоге в ЛИИ им. М.М. Громова, говорится в сообщении МАК. С участие ОКБ готовится летная программа его проведения. Сохранившиеся элементы тормозной системы самолета направлены на исследование в специализированный институт. Исследования тормозной системы начаты 16 сентября.

Взлетная масса и центровка самолета не выходили за допустимые пределы. Это исключает одну из версий причин катастрофы, по которой следует, что пассажиры собрались в носовой части самолета и была нарушена центровка при взлете. Экипаж принял решение о взлете на номинальном режиме работы двигателей.

Предварительное моделирование показало, что до скорости ~165 километров в час темп разгона самолета соответствовал фактически установленной тяге двигателей.Техническая комиссия комитета установила также, что руль высоты был отклонен на кабрирование, то есть на поворот летящего самолета вокруг поперечной оси, при котором поднимается нос самолета, до значений 9-10 градусов (примерно половина хода), однако роста угла тангажа не произошло.

Через 6 секунд двигателям был установлен взлетный режим работы

Перед взлетом экипаж дважды провел проверку всех каналов управления самолетом, включая канал руля высоты, руль высоты отклонялся штатно. Максимальное зафиксированное отклонение руля высоты на кабрирование 21 градус, что соответствует конструктивному упору. Последняя проверка была выполнена за 1 мин 40 секунд до начала разбега. Метеоусловия на момент авиационного происшествия: ветер 360 – 3 метров в секунду, видимость 10 километров, облачность значительная слоисто-кучевая.

Техническая комиссия МАК заявляет, что официальная информация о расследовании содержится только на интернет-сайте МАК. Ссылки на любые другие источники, публикация неофициальных материалов и «тиражирование» различных версий о причинах происшествия противоречат морально-этическим нормам, международным и российским правилам расследования авиационных происшествий», – отметили в комитете.

Так, например, 14 сентября одна из газет, ссылаясь на источники, сообщила, что пилоты самолета Як-42 могли забыть отключить стояночный тормоз. Официальные источники эту версию тогда не подтвердили.

Напомним, что седьмого сентября под Ярославлем в районе населенного пункта Туношна, в 2,5 километрах северо-западнее аэропорта разбился самолет Як-42Д авиакомпании «Як-Сервис». На борту самолета находилась направлявшаяся в Минск хоккейная команда «Локомотив». В результате катастрофы погибли 44 человека. Выжил только один человек – это бортинженер Александр Сизов.

После трагедии Ространснадзор объявил о проверке всех самолетов данного типа, эксплуатируемых российскими авиакомпаниями. И даже остановил эксплуатацию более десяти таких самолетов.

КОММЕРСАНТЪ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 19.09.2011; АЭРОПОРТЫ НЕ ПОПАЛИ В РОСРЕЗЕРВ 

Как и предполагал «Ъ», дефицит авиатоплива в России привел к существенному росту цен на него. Московские аэропорты получили от поставщиков новые коммерческие предложения по 32 тыс. руб. за тонну – дороже, чем в крупнейших аэропортах Европы, и на 21% больше, чем в августе. Цена на бирже ниже, но спрос почти на порядок превышает предложение. Участники рынка не находят объективных причин ни для роста цен, ни для дефицита топлива, говоря о спекуляции поставщиков. При этом рынок так и не дождался обещанных 180 тыс. тонн топлива от Росрезерва. 

Стоимость авиакеросина в крупнейших российских аэропортах, где неделю назад власти официально признали наличие топливного кризиса (см. «Ъ» от 5 сентября), начала расти. Источник «Ъ» в Домодедово сообщил, что средняя цена топлива без услуги заправки в крыло и НДС для аэропорта сейчас составляет 29,5 тыс. руб. за тонну. Это на 15% выше, чем в середине августа. «Но это не предел,– говорит источник в ТЗК одного из московских аэропортов.– На днях мы получили новое коммерческое предложение, где партия 500 тонн предлагается уже по цене 32 тыс. руб. за тонну».

В «Аэрофьюэлз групп» подтвердили, что рост цен на авиакеросин продолжается. «На питерской бирже за тонну берут 30,5 тыс. руб.,– поясняют в компании.– Но за счет биржевых торгов реализуется не более 15% потребностей рынка. При этом на неделе с 5 по 9 сентября при предложении в 50 тыс. тонн спрос на авиакеросин был на уровне 390 тыс. тонн».

В крупнейших европейских аэропортах (в Париже, Франкфурте и Лондоне) цена на керосин стабилизировалась на уровне чуть более 30 тыс. руб. за тонну (в пересчете на рубли), отмечает Павел Строков из ИАЦ «Кортес». В Москве с услугой заправки в крыло и НДС авиакомпании платят уже 33,6 тыс. руб. за тонну топлива (в августе цены были на 10% ниже европейских).

«Когда цены в Европе и России одинаковые, из-за НДС российским авиакомпаниям приходится платить на 18% больше,– говорит гендиректор «Авиачартера» Александр Морозов.– Если керосин будет дороже, разница будет еще более пугающей». Павел Строков называет ситуацию в России «спекулятивной» и ждет стабилизации цен. Поставщики авиатоплива говорят об обратном. «Если тенденция роста не будет переломлена, топливо будет отпускаться по 35 тыс. за тонну»,– заявил источник в ТНК-BP. Источник «Ъ», близкий к одному из ТЗК Домодедово, объясняет ситуацию сохраняющимся дефицитом авиакеросина. Собеседник «Ъ» поясняет, что обещанные рынку 180 тыс. тонн топлива Росрезерва так и не были поставлены. В Росавиации, которая и запрашивала топливо у государства (премьер Владимир Путин выразил готовность в любое время подписать соответствующее поручение), «Ъ» ответили, что ничего не знают о судьбе запроса. В ведомстве уверены, что «сейчас ситуация с топливом стабильна».

Участники рынка так не считают, особенно с учетом подготовленного Минтрансом проекта изменений в приказ Росавиации N89 от 18 апреля 2000 года, по которым от аэропортов потребуется формирование десятидневного запаса топлива. Даже в старых ценах и только для трех московских аэропортов на это в целом потребуется около $100 млн (см. «Ъ» от 7 сентября). Источник «Ъ» в отрасли уверен, что это приведет к дополнительному росту цен на топливо. Он пояснил, что в Европе резервирование осуществляется через остаток топлива на распределительных нефтебазах, а не в аэропортах.

За ситуацией с ростом цен на топливо продолжают внимательно следить в авиакомпаниях. Так, в Sky Express не исключают, что повысят цены на авиабилеты. В «Аэрофлоте» пока увеличивать стоимость перевозки не планируют, ссылаясь на долгосрочные контракты с нефтяниками. Но источник в ТЗК, где заправляется в том числе «Аэрофлот», поясняет, что и долгосрочные контракты «привязаны к среднерыночной цене». Александр Морозов из «Авиачартера» тоже прогнозирует рост цен на авиабилеты. Но, по его подсчетам, он будет незначительным – из расчета $7 в один конец на европейских направлениях.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 19.09.2011; КАМЧАТКА ПОЛУЧИТ ИЗ ФЕДЕРАЛЬНОГО БЮДЖЕТА 10,5 МЛРД РУБ. НА РЕМОНТ ВЗЛЕТНО-ПОСАДОЧНОЙ ПОЛОСЫ АЭРОПОРТА ЕЛИЗОВО. 

На реконструкцию взлетно-посадочной полосы аэропорта Петропавловска-Камчатского (аэропорт Елизово) в 2012-2013гг. будет направлено свыше 10 млрд руб. из федерального бюджета. Об этом сообщил журналистам губернатор Камчатского края Владимир Илюхин, передает пресс-служба администрации региона. Он уточнил, что в 2012г. на эти цели будет выделено 5 млрд руб., в 2013г. – еще 5,5 млрд руб. Глава региона отметил, что на протяжении последних лет две взлетно-посадочные полосы аэропорта находились в ведении Минобороны РФ, что препятствовало проведению работ по их реконструкции. В мае 2011г. одна из взлетно-посадочных полос была передана в ведение Минтранса РФ, что позволило начать разговор о начале ремонтных работ. «Изначально в федеральную программу развития Дальнего Востока и Забайкалья на эти цели было заложено 2,5 млрд руб. И этого, конечно, недостаточно. Чтобы привести к соответствующим нормам наш аэропорт в Елизово, необходимо около 14 млрд руб. Поэтому необходимо было решить вопрос о выделении дополнительных средств», – пояснил губернатор. Он добавил, что все, что касается нового строительства, может осуществляться только на основе поручений или главы государства, или премьер-министра РФ. «Нам удалось такие поручения получить и от президента России, и от премьер-министра. Эти два поручения помогли нам сдвинуть дело с мертвой точки», – сказал В.Илюхин. Он добавил, что проектные организации уже приступили к разработке проектно-сметной документации. В следующем году начнется ремонт полосы, который будет завершен в течение трех лет. Также глава региона сообщил, что в начале 2012г. должен также решиться вопрос о передаче аэропортового комплекса в краевую собственность. «Полагаю, что будет создана структура на основе государственно-частного партнерства, в которой 51% будет принадлежать краю, а 49% – бизнесу. Это даст нам возможность приступить к реконструкции и здания аэровокзала, и прилегающей к нему территории. Проект в эскизном варианте уже разработан. Сегодня есть потенциальные инвесторы, готовые вложить в него средства. Через 3-4 года мы получим новый комплекс», – пояснил губернатор.
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