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Вернуться в оглавление
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ОЛЬГА АЛФЕРОВА; 10.10.2011; ДОРОЖНЫЙ ВОПРОС

ВТОРОЕ транспортное кольцо вокруг Санкт-Петербурга может появиться уже в 2020 году и всего в пяти километрах от КАД-1. 

Вопрос о необходимости создания второго транспортного кольца поднимался уже неоднократно, но каждый раз, в силу разных причин, откладывался до лучших времен. Считалось, что есть более приоритетные направления развития транспортной сети города и области, которые должны быть реализованы в первую очередь. 

Тем не менее актуальной была и остается проблема чрезмерной перегруженности первой кольцевой дороги. Генеральный директор Дирекции по строительству транспортного обхода Вячеслав Петушенко неоднократно отмечал, уже сейчас в будние дни нагрузка на трассу доходит до 137 тысяч авто, однако, по плану развития до 2015 года, этот показатель не должен превышать 120 тысяч автомобилей в сутки. 

Не помогло снизить нагрузку на дорогу ни открытие частей Западного скоростного диаметра, ни водная часть КАД, проходящая по южному участку дамбы через Финский залив. 

- За последнее время много сделано в Санкт-Петербурге по реконструкции и строительству дорог в городе и пригороде, но это капля в море по сравнению с требуемым объемом работ, – говорит Александр Загриценко, директор Института автомобильного транспорта СЗТУ. – Думаю, в первую очередь стоит обратить внимание на трассы Выборгского и Приозерского направлений не только в плане ремонта, но и расширения их проезжей части, а также создания современной инфраструктуры существующей сети дорог Северо-Запада, оборудования мест отдыха. 

Напомним, что по замыслу проектировщиков, трасса КАД-2 стоимостью 350 миллиардов рублей должна проходить по территории Ленинградской области в 25 километрах от действующей кольцевой дороги. По одному из проектов, она состоит из двух узлов – Санкт-Петербургского и Московского, а ее протяженность доходит до 175 километров. По другому – магистраль будет представлять собой шести-, восьмиполосную трассу с двенадцатью развязками длиной более 190 километров и 800-метровым мостом через Неву. 

Теперь, по словам главного инженера Дирекции по строительству транспортного обхода Сергея Шпакова, рассматривается вариант, еще более приближенный к первому кольцу, – всего в пяти километрах от действующей трассы. Однако прежде чем серьезно заняться планированием будущего строительства, следует выяснить, какие населенные пункты могут попасть в зону покрытия дороги, а для этого необходимо официальное утверждение планов развития территорий Ленинградской области. 

Весной этого года правительство Санкт-Петербурга добилось выделения средств из федерального бюджета на строительство КАД-2, а уже летом Петушенко заявил, что строительство трассы начнется в 2014 году и завершится к 2020-му. Срок может показаться необоснованно коротким, особенно если учесть, что первая объездная трасса строилась двенадцать лет: с 1998 по 2010 год. Тем не менее дорожники считают, что существующая отработанная система позволит достаточно быстро построить магистраль. Гораздо сложнее будет решить вопросы с собственниками территорий, по которым будет проходить трасса. Основное проектирование планируется начать в 2013 году, а строительство – в 2014-м. 

Александр Загриценко утверждает, что сроки вполне реальны при соблюдении ряда условий: достаточное финансирование, соответствующий инвестиционный климат, отсутствие форс-мажорных обстоятельств, профессионализм руководителей и исполнителей. 

Сейчас продолжается активное обсуждение, где лучше построить дорогу: либо на месте бывшей военной трассы А-120 («бетонки»), либо создать ее с нуля, но ближе к городу. Министр транспорта РФ Игорь Левитин предполагает, что первый вариант более привлекателен для частных инвесторов, которые не только могут вложить свои средства в дорогу, но и развить инфраструктуру на прилегающих территориях, разместив там промышленные зоны и деловые центры. 

Противники же проекта утверждают, что новая дорога чрезмерно загрузит Ленобласть, а также усугубит потенциальные экологические проблемы, которые неизбежно возникнут не только при строительстве, но и при ежедневной эксплуатации трассы. Однако большинство экспертов сходится во мнении, что дорога необходима, и достоинства этого проекта значительно перевешивают его недостатки.

ЭКСПЕРТ; ИЛЬЯ СТУПИН; 10.10.2011; ТЕХНОЛОГИИ ЗАСТРЯЛИ В КАБИНЕТАХ

Административная неэффективность и устаревшая система технического регулирования – главные барьеры на пути прогресса в дорожно-строительной отрасли

Бытует мнение, что главный враг российских дорожников – крайне недружелюбная, если не сказать агрессивная, природно-климатическая среда. В то время как многие страны, которые принято считать эталонами дорожного строительства, расположены на скальных грунтах, большинство российских регионов – это равнинные территории с болотистыми и глинистыми почвами. Проблемы нестабильных грунтов усугубляются климатом, резкими и частыми колебаниями температур. Уникальной особенностью территорий России является рекордное количество «переходов через ноль», отчего тающая и вновь застывающая в небольших трещинах вода буквально разрывает полотно.

Летом асфальтобетон, нагреваясь до 50-60 градусов, теряет свои прочностные свойства, образуются колеи, наплывы, сдвиги. А зимой, при низких температурах, асфальт растрескивается. Казалось бы, сложные природно-климатические условия предопределяют массовый спрос на современные технологии дорожного строительства, позволяющие повысить прочность покрытий, сроки их службы, оптимизировать затраты. Однако административная неразбериха, а также действующие в стране строительные нормы и правила (СНИПы) советского образца сдерживают технологический прогресс. И еще неизвестно, от чего мы страдаем больше – от климата или от устаревших норм.

На обочине мировых трендов

Говоря о технологической стороне дорожного строительства, следует упомянуть несколько составляющих.

Во-первых, это конструктив дорог. В зависимости от природно-климатических и прочих условий строят асфальтобетонные и цементобетонные дороги. В первом случае вяжущим компонентом покрытия является битум, во втором – цемент. В городах, как правило, используют асфальт, поскольку его легче и ремонтировать, и демонтировать (на пример, для прокладки коммуникаций). При строительстве скоростных автомагистралей чаще применяют бетон либо укладывают смешанное асфальтобетонное покрытие. Несущая способность у цементобетона многократно выше, чем у асфальта, и мало зависит от перепадов температур. Долговечность цементного покрытия – до 20 лет, вместо 5-7 лет у асфальта. В США, например, в 2005 году насчитывалось 4,1 млн км асфальтовых дорог и лишь 100 тыс. км – цементобетонных. При пересчете протяженности дорог с учетом количества полос доля цементобетонных покрытий существенно возрастает, поскольку на некоторых цементобетонных автострадах бывает от четырех до шести полос в каждом направлении.

Во-вторых, в современном дорожном строительстве активно применяются разнообразные полимерные и прочие добавки, позволяющие увеличить сроки службы материала в два-четыре раза. Битумные эмульсии повышают качество покрытия, сокращают потребление битума на 40%, а потребление электроэнергии – в полтора раза. Полимерная геосинтетика также повышает качество покрытия и увеличивает срок службы дороги. Использование фрагментированного бетона для укрепления основания позволяет уменьшить стоимость дорожного покрытия.

Российская дорожная отрасль пока несколько выпадает из общемировых трендов. Так, в нашей стране почти не строится цементных дорог, качество битума оставляет желать лучшего. Если за рубежом битумы изготавливаются в основном из тяжелой нефти, то у нас дорожные битумы производятся окислением остатков переработки нефти средней и низкой вязкости. Битум для нефтяников

- остаточный продукт, поэтому до необходимых кондиций они его зачастую не доводят. Модернизировать НПЗ для повышения качества битума никто не спешит, более того, зачастую нефтяники стремятся максимально снизить содержание нефтяных углеводородов в битуме, тем самым повышая его хрупкость.

На игле советских стандартов

Нельзя сказать, что в нашей стране не применяются современные технологии дорожного строительства. Наоборот – в последнее время при строительстве федеральных автотрасс используется широкий спектр самых передовых решений.

Однако в целом в дорожном строительстве новинки приживаются с трудом. Главным образом потому, что не всегда вписываются в устаревшую нормативную базу. Например, ГОСТу на битум уже несколько десятков лет. В нем описаны требования к качественным показателям материала, не учитывающие целый ряд его важных физических свойств, одним из которых является вязкость. Качество битума по ГОСТу измеряется «глубиной проникания иглы при температуре плюс 25 градусов Цельсия». Технологические манипуляции позволяют подгонять качество битумной смеси к формальному требованию госстандарта даже при нестабильном составе исходного нефтяного сырья. Битумы не соответствуют климатическим условиям эксплуатации автодорог – нормативная температура их хрупкости идет вразрез с климатическими реалиями.

Аналогичная история – с ГОСТами на дорожное покрытие. Они не учитывают нагрузок от современных тяжелых автомобилей и определены, исходя из характеристик советских автомобилей ГАЗ-24 и ЗИЛ-130. Несколько лет назад введен новый норматив, разрешающий движение грузового транспорта с нагрузкой 11,5 тонны, тогда как большинство российских дорог рассчитаны на нагрузку 6 тонн.

Едва ли не единственная лазейка для внедрения современных технологий – разработка специальных технических условий (СпецТУ). Чтобы использовать в проектах строительства новых дорог европейские нормы, СпецТУ разрабатывает госкомпания «Автодор». Но даже у этой мощной структуры на их согласования с министерствами и Главгосэкспертизой уходит около года. Самостоятельная разработка СпецТУ – дело достаточно трудоемкое и оправдывает себя только в крупных проектах. Даже госкомпании не располагают достаточными ресурсами для выполнения такой работы.

По словам дорожников, один из ключевых недостатков действующей системы стандартизации – спецификационный принцип ее построения. Стандарты включают подробные характеристики того или иного продукта (размеры, форму, материал, из которого он должен быть изготовлен). Это приводит к тому, что новые технологии и продукты оказываются неприменимыми. Приходится либо получать отдельное согласование на каждую новую технологию и продукт, либо менять стандарт. Это приводит к необоснованному удорожанию дорог, растягиванию сроков строительства, ухудшению качества.

Запутались в полномочиях

Усугубляют технологические проблемы межведомственные нестыковки. Долгое время Минтранс был лишен права формулировать техусловия на дорожное строительство, а это – важный рычаг принуждения к инновациям. Часть отраслевых документов в транспортной сфере вопреки логике утверждал и разрабатывал Минрегион, которому эти полномочия достались по наследству от Росстроя. Параллельное нормотворчество вносило дополнительный сумбур в запутанную систему нормативно-технической базы. При таком раскладе выстроить единый свод технической документации было невозможно.

Иногда, по заказу непрофильных ведомств, новые техстандарты разрабатывают частные компании, основанные на базе приватизированных советских дорожных НИИ, но не сохранившие от своих именитых предшественников ничего кроме вывески. Так, недавно, без участия Росавтодора и Минтранса, был разработан и принят стандарт на асфальтобетон. Дорожники утверждают, что это – фактически изложенный новыми словами старый ГОСТ образца 1998 года с незначительными изменениями. При этом действующий национальный стандарт на полимерно-битумные вяжущие, учитывающий современную мировую практику и разработанный при участии Росавтодора, в стандарте на асфальтобетон не фигурирует.

Перенастройка отрасли

На правительственном совещании по развитию автодорожного строительства, которое состоялось в мае в Твери, было принято принципиальное решение: функции по разработке норм и правил в области транспортной инфраструктуры и актуализации нормативной базы передаются от Минрегиона Минтрансу. За Минрегионом остается лишь функция визирования документов. В ближайшее время в положение, регулирующее деятельность Минрегиона, должны быть внесены соответствующие поправки.

Однако простой административной рокировки явно недостаточно для технологического прорыва в дорожном хозяйстве. По мнению экспертов, система технологического регулирования должна быть кардинально обновлена. Одним из ключевых компонентов технологического скелета обновленного дорожного хозяйства должна стать эффективная система внедрения и тиражирования новых технологий. По словам руководителя Федерального дорожного агентства Анатолия Чабунина, Минтранс намерен организовать восемь федеральных испытательных центров в каждом из округов страны: «В них будут проверяться все исходные материалы, которые используются при строительстве, ремонте автомобильных работ, начиная от песка, щебня, грунта и заканчивая вяжущими – битумом, присадками».

Чтобы все элементы системы техрегулирования эффективно функционировали, необходимо в разы увеличить объемы финансирования научно-исследовательских разработок. В прошлом году на НИОКР в дорожном строительстве было потрачено 230 млн рублей – это десятые доли процента от общего объема финансирования дорожных работ. За рубежом расходы на разработку и внедрение новых технологий составляют около 2,5-3,5% дорожного бюджета страны.

В идеале актуализированная российская система стандартов и техрегулирования должна быть построена так, чтобы любая новая технология, обеспечивающая необходимые эксплуатационные характеристики продукта, могла бы быть применена беспрепятственно. Кстати, именно эта идея положена в основу так называемого европейского «нового подхода», по которому строится внедряемая сейчас в Европе система стандартизации.

ЭКСПЕРТ; ИЛЬЯ СТУПИН; 10.10.2011; СПЕКУЛЯНТОВ ОТОДВИНУТ ЗА ОБОЧИНУ

Для предотвращения земельных махинаций федеральные власти намерены упростить процедуры изъятия землеотводов под строительство автодорог

В последнее время в структуре затрат на строительство автодорог растут расходы на выкуп земли, перенос коммуникаций, подготовку территории. На эти цели расходуется уже до 20-30% заложенных в сметы денег. За рубежом затрата: на выкуп земель и подготовительные работы составляют от 5 до 20% от стоимости строительства. Этот показатель превышается в редких случаях (например, при строительстве в условиях плотной городской застройки). Стремительный рост расходов, напрямую не связанных со строительно-монтажными работами, отчасти связан с громоздкой процедурой изъятия земли, способствующей махинациям и спекуляциям. Федеральные власти намерены упростить действующие механизмы и готовят пакет поправок в законодательство.

Придорожные сквоттеры

Условно можно выделить несколько групп землевладельцев, спекулирующих на несовершенстве процедур изъятия земли. Первая, наиболее многочисленная группа – профессиональные спекулянты, скупщики придорожных земельных участков. По слухам, за некоторыми из них стоят чиновники, имеющие доступ к инсайдерской информации о планах дорожного строительства.

«Только запроектировали дорогу, а эти участки сразу скупают те, кто имеет информацию», – негодовал на совещании в Твери, посвященном развитию дорожного строительства, премьер-министр Владимир Путин. Например, при строительстве дороги, продолжающей Софийский проспект в Санкт-Петербурге, выяснилось, что земля в проекции створа будущей дороги выкуплена спекулянтами и переведена в самую дорогую категорию – земли поселений. Властям пришлось заплатить за изъятые участки внушительные суммы. По информации Минтранса, всего за последние десять лет на подготовку территории и выкуп земли потрачено более 70 млрд рублей из 893 млрд, выделенных на дорожное строительство.

Вторая группа спекулятивно настроенных землевладельцев – частные собственники недвижимости. В этом смысле показателен спор, который недавно рассматривался в одном из удмуртских судов. Собственница дома и земельного участка, часть которого оказалась в зоне реконструкции автодороги, подала в суд на строителей. Сначала она согласилась на изъятие земли с выплатой компенсации. Но когда дорога была почти построена, неожиданно передумала и потребовала выкупить у нее оставшуюся часть земельного участка вместе с домом либо вернуть принадлежащую ей землю «в первозданном виде путем рекультивации плодородного слоя и ограждения его по периметру деревянным забором высотой 1,5 метра». Суды гражданка пока проиграла, однако нервы подрядчикам потрепала.

Зачастую в случае принципиального несогласия собственников с отчуждением их имущества или с размером компенсации дорожникам приходится полностью переделывать проекты, несмотря на общественную значимость строек и сжатые сроки исполнения госконтрактов.

Ни выкупить, ни построить

По словам дорожников, стремительный рост затрат на выкуп земли и перенос коммуникаций объясняется неоправданной сложностью процедур изъятия земли для госнужд. По закону принудительное отчуждение земельного участка для госнужд допускается лишь при условии предварительного и равноценного возмещения его стоимости на основании решения суда. Собственник земельного участка не позднее чем за год до предстоящего изъятия земельного участка должен быть письменно уведомлен об этом. Подобный алгоритм (из-за непредсказуемости сроков судебных разбирательств) не позволяет заказчикам и подрядчикам спрогнозировать сроки окончания изъятия всех участков, необходимых для размещения дороги, и, соответственно, сроки начала строительства. Особенности юридических процедур позволяют частным собственникам затягивать решение вопроса на срок от двух до пяти лет. Если за это время земля будет перепродана, то процедуру изъятия необходимо запускать заново. Особенно остро проблема выкупа стоит в крупных городах.

Не работает механизм резервирования коридоров для строительства дорог. Закон не запрещает прокладывать инженерные коммуникации в полосах отвода и в придорожных полосах автодорог, что приводит к существенному увеличению стоимости дорожных работ в случае расширения трасс. За рубежом предусматривают специальные коридоры, расположенные за пределами полосы отвода дорог, для размещения инженерных коммуникаций.

Изъятие в ускоренном режиме

Минтранс предлагает оптимизировать процедуру изъятия земли под дорожное строительство. За основу могут быть взяты нормы, апробированные в Сочи при строительстве олимпийских объектов. Суть их сводится к тому, что при необходимости землю изымают, а собственникам возмещают затраты на основании кадастровой стоимости. Если собственник не согласен с суммой компенсации, он вправе оспаривать ее в суде постфактум. По словам дорожников, похожая практика применяется и в некоторых зарубежных странах. Конфликты, связанные с изъятием недвижимости, и там не редкость. При строительстве мнение владельцев земельных участков, по которым предполагается провести автотрассу, учитывается. Однако при возникновении споров проблема рассматривается в комплексе и приоритет, как правило, отдается общественным интересам.

В настоящее время разрабатывается пакет поправок в законодательство, предусматривающих сокращение периода ожидания согласия от собственника на изъятие земельного участка с одного года до трех месяцев, а также устанавливающих минимальные сроки рассмотрения судами споров, связанных с изъятием земли для строительства дорог. Главное, полагают эксперты, при редактировании законодательства избежать формулировок, позволяющих «выдавливать» собственников с принадлежащих им участков под надуманными предлогами. Кроме того, необходимо внедрить в практику эффективные процедуры публичного обсуждения крупных инфраструктурных проектов на «бумажной» стадии, с привлечением как независимых экспертов, так и всех заинтересованных лиц.

ЭКСПЕРТ; ИЛЬЯ СТУПИН; 10.10.2011; ДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО В НОВОЙ СИСТЕМЕ КООРДИНАТ

В преддверии масштабных инвестиций в развитие транспортной инфраструктуры государство намерено усовершенствовать правила игры в этом сегменте строительного рынка

Долгое время российское дорожное строительство было лишено необходимого условия роста: прогнозируемых объемов работ, обеспеченных долгосрочным финансированием. Если в странах с высокоразвитой транспортной инфраструктурой инвестиции в развитие дорожной сети составляют от 3 до 6% ВВП, то в нашей стране этот показатель до сих пор не превышал 2% ВВП.

Однако в последнее время в отрасли создаются предпосылки к инвестиционному подъему. Во-первых, федеральные власти намерены увеличить объемы бюджетных вливаний в инфраструктуру. Учреждаются федеральный и региональные дорожные фонды. До 2020 года в них может быть аккумулировано более 8 трлн рублей. Из 4,5 трлн рублей, собранных в федеральном фонде, 2,7 трлн планируется направить на строительство и реконструкцию дорог, а 1,8 трлн – на их ремонт и содержание. По экспертным оценкам, ежегодный объем бюджетных инвестиций в дорожное хозяйство возрастет с нынешних 500-600 млрд рублей до 1-1,2 трлн.

Во-вторых, помимо госконтрактов возник дополнительный инвестиционный ресурс в виде концессионных проектов с участием частного капитала. Уже реализуются пилотные концессионные проекты (строительство участка будущей автодороги Москва – Санкт- Петербург, а также обхода подмосковного Одинцова).

В-третьих, государство предпринимает шаги по повышению эффективности строительного сектора. На состоявшемся в этом году в Твери правительственном совещании по вопросу повышения эффективности строительства и эксплуатации автодорог принят ряд важных решений, имеющих стратегическое значение для отрасли. Правительство намерено упростить дорожникам доступ к месторождениям нерудных полезных ископаемых при реализации крупных инфраструктурных проектов, а также усовершенствовать процедуру изъятия земельных участков, предназначенных для строительства и реконструкции дорог. Создаются условия для внедрения в российскую практику контрактов жизненного цикла и других схем государственно-частного партнерства: будет изменен порядок оценки проектной документации, учета затрат на строительство (с отделением затрат на подготовку территории и выкуп земли от затрат на строительно-монтажные работы), скорректированы процедуры размещения госзаказа. Планируется создать банк типовых решений по конструкциям дорог и искусственным сооружениям, проработать процедуру формирования перечня НИОКР в дорожно-строительном машиностроении, технологиях дорожного строительства с целью увеличения объемов финансирования научно-исследовательских разработок в дорожно-строительной отрасли. Некоторые из новых элементов госполитики в дорожно-строительном секторе «Эксперт» обсудил с заместителем руководителя Федерального дорожного агентства (Росавтодор) Николаем Быстровым.

- В Росавтодоре вы курируете несколько направлений, в том числе ценообразование. Каким образом правительство намерено решать проблему сезонного завышения цен на базовые нерудные стройматериалы, используемые при строительстве дорог: песок, щебень. Подрядчики утверждают, что эта тема для них одна из самых болезненных.

- Формулировка «завышение цен» слишком обтекаемая, реалии гораздо жестче. В советское время в период бума в инфраструктурном строительстве каждая стройка сопровождалась открытием притрассовых песчаных карьеров. Доступ к общераспространенным ископаемым обеспечивался строителям дорог по упрощенному порядку. Сейчас все по-другому. Карьеры контролируют местные власти. Лицензии на их разработку получают не крупные подрядчики, которые выигрывают тендеры на строительство федеральных дорог, а местные конторы. Подрядчикам разрабатывать свои карьеры местные власти не дают и фактически вынуждают их закупать материалы втридорога у аффилированных с ними поставщиков. Это еще полбеды. Возникает много претензий к качеству материалов. Например, для верхнего слоя дорожной одежды нужен один вид песка, для нижнего слоя – другой. Однако не всегда местные поставщики в состоянии предложить такое разнообразие продукции. Аналогичная проблема с щебнем. Если в обычном строительстве допустимо применять щебень с лещадностью (процент содержания в щебне зерен пластинчатой и игловатой формы) до 40 процентов, то для асфальтобетона нужен щебень с лещадностью 5-10 процентов. Отчаявшись получить на карьерах такой щебень, многие дорожные компании вынуждены налаживать собственное производство щебня мелких фракций.

Монополизм, порождающий завышенные цены и посредственное качество стройматериалов, – это прямой экономический ущерб стране. По итогам тверского совещания федеральным органам власти дано поручение во всем этом разобраться и внести предложения по упрощению порядка использования месторождений нерудных полезных ископаемых при реализации крупных инфраструктурных проектов. Преимущественное право доступа к сырью должны иметь организации, которые выиграли конкурс на строительные работы в рамках крупных инвестпроектов. Кроме того, будет ужесточен контроль за поставщиками стройматериалов, необходимых для строительства автодорог, по линии Федеральной антимонопольной службы.

- Кроме спекулятивной составляющей есть и объективные причины высокой стоимости нерудных материалов. Например, неравномерное распределение по территории страны карьеров по добыче и производству щебня. Как решить эту проблему?

- Да, со щебнем все не просто. Когда был в командировке в Финляндии, обзавидовался финским дорожникам. Они щебень добывают всегда неподалеку от того места, где ведутся дорожно-строительные работы. Плечо транспортировки – максимум пять километров. Наши же дорожники щебень зачастую за тысячу километров возят. У нас высококачественный щебень добывается только в Ленинградской области, в Карелии, на Урале, в Воронежской области еще есть уникальный карьер. Минимальное расстояние до Московского региона 550 километров. Даже в районе Сочи нет качественного щебня, приходится его завозить из других регионов – из Абхазии, Украины, Белоруссии. Примерно 75 процентов стоимости – транспортные издержки. Эта проблема упирается исключительно в тарифы на железнодорожные перевозки, других вариантов ее решения попросту нет.

- Правительство приняло предложение Минтранса ввести раздельный принцип учета затрат на строительство: отделить затраты на подготовку территории от непосредственных затрат на строительство. Зачем это сделано?

- Чтобы приблизить методику учета затрат на строительство к международным стандартам. Сейчас вокруг стоимости автодорог у нас и за рубежом возникает много спекуляций. Но, во-первых, нет двух дорог, одинаковых по стоимости строительства, которая зависит от климатической зоны, почв, количества развязок и мостов. Более детальные сравнения показывают, что разница в стоимости невелика, а иногда российские дороги даже дешевле (см. таблицу 1. – «Эксперт»). Есть распространенная иллюзия насчет дешевизны дорожного строительства в Китае. Да, лет пять-семь назад в Китае строили дешевле. Но долгие годы на дорогах там преобладал малотоннажный грузовой транспорт, под него и рассчитывались дорожные конструкции. Однако после того, как китайцы перешли на капитальные дорожные конструкции, предназначенные для интенсивного движения тяжелого грузового транспорта, стоимость дорог начала расти.

Во-вторых, в стоимость объектов на Западе, как правило, не включаются затраты на выкуп земли, перенос коммуникаций. Тогда как у нас на эти цели зачастую расходуется до 30-40 процентов выделенных средств. Если мы хотим находиться в одной системе координат по оценке стоимости объектов инженерной инфраструктуры, тогда надо вводить отдельный учет затрат, отдельные статьи финансирования. Это, кстати, касается не только вопросов строительства дорог, но и их эксплуатации. Во многих странах в стоимости содержания дорог не учитываются затраты на рабочую силу, там совсем другой состав работ по содержанию дорог. В нашей стране дорожникам приходится выполнять множество работ, которые вредят покрытию. Например, в той же Финляндии значительную часть дорог держат зимой под снежным покровом: снег не счищают, а укатывают, и во избежание скольжения автомобилей его посыпают мелким щебнем. Щебенку после таяния снега убирают промышленными пылесосами, осушают и на следующий год пускают в повторный оборот. Снежный покров на дороге обеспечивает теплоизоляцию, и переходов через ноль на полотне дороги происходит гораздо меньше. Ведь именно эти переходы особенно разрушительны.

- В последнее время активно обсуждается тема заскорузлости СНИПов и ГОСТов в дорожном строительстве. Отсутствует система обновления нормативно-технической базы. Когда наконец российское дорожное строительство встроится в мировые технологические тренды?

- Все эксперименты, которые проводились в последние несколько лет с системой технормирования, были крайне непоследовательными. Радует уже хотя бы то, что даже при таком подходе система еще работает. Однако потребности дорожно-строительной отрасли она уже обслуживать не в состоянии. Нужны системные преобразования. Речь не только об устаревших СНИПах и ГОСТах, но и об уровне проектных решений, которые на них базируются. Сейчас в отрасли работает примерно 500-600 проектных организаций. В целом уровень проектирования ниже, чем двадцать лет назад, из-за обвального, от трех до шести раз, снижения объемов финансирования после ликвидации дорожных фондов десять лет назад. Кадровые потери можете себе представить. При этом восстановить систему проектирования в сжатые сроки невозможно. Чтобы поднять качество проектирования, мы предлагаем сформировать банк типовых проектных решений конструкций мостов, дорожных одежд, разработанных с учетом передового международного опыта. Этот банк будет доступен всем проектным организациям. Им остается только привязать типовые решения к конкретной местности, то есть учесть ее специфику. Важно встроить эти типовые решения в существующие алгоритмы согласования проектов. Чтобы госэкспертиза не отметала их как противоречащие закону о техрегулировании. Для этого все министерства и ведомства должны работать в связке. До сих пор эффективной координации, к сожалению, не было. В рамках действовавшей системы разработки и принятия нормативных документов значительная часть ключевых решений принималась Минрегионом без участия профильного Министерства транспорта и Росавтодора. Лишь по итогам тверского совещания Минтранс был наделен полномочиями по разработке СНИПов в сфере дорожного хозяйства. За Минрегионом оставлена только функция их утверждения. Уверен, что такое перераспределение полномочий пойдет на пользу общему делу.

***

Строители выходят на большую дорогу

Действия государства в области инфраструктурного строительства взбудоражили игроков строительного рынка. В отрасли активизировались процессы слияний и поглощений, в некоторых строительных компаниях появились новые акционеры.

Одной из крупнейших сделок стала покупка «Мостотрестом» блокирующего пакета акций ведущего мостостроительного предприятия Западной Сибири «Мостостроя-11», а также приобретение им корпорации «Инжтрансстрой» и компании «Трансстроймеханизация», которая специализируется на строительстве и реконструкции автодорог, аэропортов. На скупку активов «Мостотрест» потратил более 3,5 млрд рублей. Структуры, связанные с компанией «Стройтрансгаз», намерены войти в акционерный капитал многопрофильного московского строительного холдинга АРКС. Это один из крупнейших столичных универсальных подрядчиков, объединяющий группу компаний из сферы транспортного, промышленного и жилищного строительства. На аукционе продан госпакет акций компании «Мосметрострой». Выйти на московский рынок инфраструктурного строительства намерена французская Vinci в альянсе с российскими партнерами. Французы уже владеют половиной ООО «Северо-Западная концессионная компания» (СЗКК), которая строит участок автодороги Москва – Санкт-Петербург.

Повышенный интерес крупных бизнес-групп федерального масштаба к московскому рынку инфраструктурного строительства не случаен. Если до сих пор строительная активность была сосредоточена в Сочи (подготовка к зимней Олимпиаде-2014) и на Дальнем Востоке (подготовка к саммиту АТЭС), то в обозримом будущем масштабное инфраструктурное строительство может развернуться в московском транспортном узле. Инвестиционный потенциал проекта транспортной программы Московского региона, рассчитанной до 2020 года, оценивается в 7,1 трлн рублей (около 1,9 трлн рублей составят вложения федерального бюджета). Запланирована серия крупных инфраструктурных проектов (в том числе концессионных). Дополнительные стратегические перспективы открываются в связи с присоединением к Москве части территории Московской области.

По мнению экспертов, основными участниками новых капиталоемких проектов станут строительные конгломераты федерального масштаба, имеющие мощную производственную базу и доступ к административному ресурсу. В передовом отряде крупнейших компаний отрасли – «Мостотрест», «УКС Мост», «Автобан», структуры «Трансстроя» и проч. Возможно, уже в обозримом будущем на базе некоторых из них возникнут публичные инфраструктурные компании национального масштаба. Позитивный опыт холдинга «Мостотрест», который в прошлом году первым из универсальных инфраструктурных подрядчиков провел IPO и привлек почти 400 млн долларов, доказывает реальность и желательность именно такого сценария.

ЭКСПЕРТ; ИЛЬЯ СТУПИН; 10.10.2011; ДОРОГАМ ОТМЕРЯТ ЖИЗНЕННЫЙ ЦИКЛ

Внедряемые в дорожном хозяйстве контракты жизненного цикла позволят привлечь в отрасль частные инвестиции, а также мотивировать подрядчиков к повышению качества строительства

Один из ключевых недостатков существующей модели финансирования и строительства объектов дорожной инфраструктуры – отсутствие у подрядчиков экономической мотивации к качественному выполнению работ. По закону о госзакупках единственным критерием выбора поставщика является цена. Предквалификация не проводится. Подряды зачастую получают малоизвестные компании, демпингующие за счет снижения качества, применения дешевых материалов.

Сиюминутная экономия на стадии контракта на строительство оборачивается в процессе эксплуатации дорог значительными эксплуатационными издержками, размер которых нередко превышает объем инвестиций в строительство. Эту неудачную конструкцию необходимо менять. Более эффективной, во всех смыслах, альтернативой является распространенная зарубежом модель контрактов жизненного цикла (КЖЦ).

Пилюля эффективности

По контракту жизненного цикла частная компания берет у государства в управление дорогу на срок от 10 до 30 лет. Инвестиционный вклад оператора заключается в финансировании строительства или реконструкции трассы, в оснащении дороги современными интеллектуальными системами управления движением и проч. В свою очередь государство, оставаясь собственником автотрассы, оплачивает частникам услуги по ее качественной эксплуатации. КЖЦ могут применяться при строительстве и эксплуатации как платных, так и бесплатных дорог. Разница лишь в том, что в первом случае оператор выполняет агентские функции, собирая деньги с пользователей автодорог в пользу собственника инфраструктуры. Государство же расплачивается с оператором по фиксированным ставкам, которые не зависят от трафика. Разновидностью КЖЦ выступают сервисные (операторские) контракты, однако они могут заключаться не на весь жизненный цикл объекта.

Маржа оператора по КЖЦ зависит от его расторопности и эффективности. Оператор получает деньги только с того момента, когда дорога начинает функционировать. Если же этого не происходит в оговоренные сроки либо дорога требует ремонта, платежи могут быть заморожены, а на исполнителя наложен штраф. В случае несоответствия дороги заданному в КЖЦ уровню качества концессионеру придется ремонтировать трассу за свой счет или терять прибыль. Размер оплаты по контракту может понижаться в случае обнаружения неровностей покрытия, плохой разметки, при частых ремонтах, превышении зафиксированного в контракте максимального количества ДТП и т. д. КЖЦ отметают соблазн построить объект как можно дешевле в расчете на то, что ремонтировать его будет уже другой подрядчик. У участников тендеров появляется стимул к применению эффективных решений, позволяющих обеспечить бесперебойное функционирование автодороги. Возникают реальные предпосылки для оптимизации расходов на строительство, ремонт и содержание трассы без потери в качестве. Госзаказчик получает возможность растянуть бюджетные затраты на длительный срок (первые платежи осуществляются только после ввода объекта в эксплуатацию), переложить часть разовых инвестиционных затрат на частных инвесторов.

Играйте вдолгую

Как правило, проекты, основанные на использовании КЖЦ, реализуются через механизмы проектного финансирования. Под каждый проект создается специальная управляющая компания.

КЖЦ распространены во многих зарубежных странах. При проведении конкурса задаются качественные и количественные критерии, которым должен соответствовать объект. От соответствия критериям зависит размер денежных выплат, которые получает концессионер в течение срока действия контракта.

Возможно, в ближайшее время контракты жизненного цикла будут применяться и в России. Минтранс завершил работу над поправками в закон «О концессионных соглашениях», которые позволяют тиражировать схему КЖЦ. Новая редакция закона дает возможность применять разные форматы КЖЦ (то есть использовать при строительстве и реконструкции как платных, так и бесплатных автодорог). Разработаны нормативы по содержанию автомобильных дорог.

Уже в следующем году в управление частным операторам планируется передать несколько участков автодорог М4 «Дон» и М1 «Беларусь», а также объезд населенного пункта Тарасовка в Московской области на трассе М8 «Холмогоры». В открытом международном конкурсе на право заключения долгосрочного операторского контракта (один из форматов КЖЦ) на содержание, ремонт и эксплуатацию на платной основе участка автодороги «Дон» намерены принять участие крупнейшие компании. Например, холдинг «Мостотрест» для участия в тендере создал альянс с компанией Kapsch TrafficCom Russia. Операторский контракт будет предусматривать содержание, ремонт и эксплуатацию трассы «Дон» протяженностью более 400 км. Дорогу разделят на 11 участков, часть из них будет эксплуатироваться на платной основе. В функции оператора войдет содержание автомагистрали в соответствии с существующими нормативами в течение 10 лет, проведение текущего ремонта, установка и обслуживание на платных участках трассы системы взимания платы с осуществлением функций агента по сбору денег за проезд в пользу государства, внедрение интеллектуальных систем управления дорожным движением.

Обсуждается возможность применения КЖЦ при строительстве новых дорог с участием госкомпании и частных инвесторов. В рамках такой схемы госкомпания проводит конкурс на заключение концессионного договора. Победитель торгов разрабатывает проектную документацию, нанимает подрядчиков для строительства и оператора для эксплуатации трассы. После завершения строительства сборы с пользователей платных участков оператор передает госкомпании, которая расплачивается с пулом инвесторов по фиксированной ставке.

В Минтрансе уверены, что модель КЖЦ выгодна не только государству, но и налогоплательщикам, которые получат качественное дорожное покрытие, безопасные скоростные пути, позволяющие сократить время, и широкий перечень услуг придорожного сервиса.

ВЕДОМОСТИ; АЛЕКСЕЙ НЕПОМНЯЩИЙ; 10.10.2011; ЯКУНИН БОРЕТСЯ ЗА КОНТЕЙНЕРЫ

Хотя Минэкономразвития рекомендовало правительству продать все принадлежащие РЖД акции «Трансконтейнера», президент монополии Владимир Якунин просит первого вице-премьера Игоря Шувалова вмешаться и одобрить продажу только блокирующего пакета

Письмо Шувалову (копия есть у «Ведомостей») Якунин отправил 4 октября. Президент РЖД напоминает, что компания намерена реализовать «трансгосударственный проект» развития транзитных контейнерных перевозок, что позволит увеличить их объем на 1 млн TEU в год к 2020 г. (до 2,1 млн TEU), а РЖД – только в 2012-2015 гг. получить дополнительно 12 млрд руб. доходов. Для реализации этого плана необходима четко регламентированная система корпоративных отношений между РЖД и «Трансконтейнером», как крупнейшим контейнерным железнодорожным оператором, пишет Якунин. А представители частных компаний на состоявшемся в конце сентября заседании в Минэкономразвития, хоть и выразили готовность купить контрольный пакет оператора, «заинтересованности в развитии совместно с РЖД транзитного потенциала России не подтвердили», утверждает президент РЖД. Поэтому необходимо продавать не все принадлежащие железнодорожной монополии 50% плюс 2 акции «Трансконтейнера», как следует из проекта распоряжения правительства, подготовленного Минэкономразвития, а оставить в собственности РЖД как минимум блокирующий пакет на среднесрочную перспективу, указывает он.

Представитель РЖД существование письма подтвердил, но комментировать его содержание не стал. Представитель Шувалова от комментариев отказался.

На совещании в Минэкономразвития присутствовали представители четырех инвесторов – Fesco Сергея Генералова, Globaltrans, UCLH Владимира Лисина и группы «Сумма» Зиявудина Магомедова. Три последних заявили об интересе лишь к контрольному пакету «Трансконтейнера», Fesco же готова купить и блокирующую долю, говорится в протоколе совещания (копия есть у «Ведомостей»). В отличие от остальных претендентов Fesco уже владеет 12,5% акций «Трансконтейнера», которые купила в прошлом ноябре на IPO. Так что компании Генералова достаточно будет докупить 25%, чтобы эффективно участвовать в управлении оператором, указывает гендиректор InfraNews Алексей Безбородов. Выходит, Якунин лоббирует в первую очередь интересы Fesco, отмечает он.

Fesco практически сразу после IPO «Трансконтейнера» объявила, что намерена довести свой пакет в этой компании до контрольного. «Вряд ли кто-то другой способен построить такую же стратегию, как у нас, именно в контейнерной отрасли», – объяснял Генералов, отмечая, что Fesco будет готова заплатить за актив больше конкурентов. Вице-президент Fesco Станислав Вартанян заявил «Ведомостям», что его компания готова купить как блокирующий, так и контрольный пакет оператора, а причины появления письма Якунина комментировать не стал. У РЖД и раньше была позиция продавать только блокпакет, напоминает он. А вот фраза Якунина о том, что частные инвесторы не подтвердили заинтересованности в развитии транзитного потенциала, Вартаняна удивила: «Fesco к этому готова».

«Транзитный потенциал России используется не в полной мере, и мы полностью поддерживаем совместные усилия по его дальнейшему развитию», – передал через пресс-службу первый вице-президент «Суммы» Александр Винoкурoв. Представители UCLH и Globaltrans от комментариев отказались.

И Минтранс, и Минэкономразвития, и практически все инвесторы заинтересованы в продаже РЖД именно контрольного пакета «Трансконтейнера»: это позволит инвесторам получить эффективный контроль в компании, а РЖД – больше денег, так как конкуренция за актив будет выше; а блокпакет интересен лишь Fesco, отметил чиновник, участвующий в обсуждении вопроса. Непонятно, как РЖД сможет эффективно участвовать в развитии «Трансконтейнера» с блокпакетом, если не добилась особых успехов и владея 100% акций оператора, удивляется он.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 08.10.2011; ПУНКТУАЛЬНОСТЬ АВИАТОРОВ ПОВЫСЯТ ЛИШНИМИ САМОЛЕТАМИ

Реже задерживать рейсы и менять их расписание будут в ближайшем будущем в России. Заниматься чартерными и регулярными перевозками не смогут авиакомпании, имеющие в своем парке недостаточно самолетов.

Как сообщили «МК» в Минтрансе России, подготовлен проект постановления Правительства РФ, касающийся авиаперевозок коммерческими фирмами. Новый документ, по сути, вытеснит с рынка крошечные авиакомпании. К сведению, именно из-за них чаще всего происходят задержки рейсов. Если у фирмы очень мало самолетов, в случае обнаружения неполадок у одного воздушного судна она не в сил ах заменить его на другой. В итоге приходится менять расписание. После введения Минтрансом ограничения для фирм повысятся гарантии того, что перевозки будут выполнены в срок.

Согласно новому документу, авиакомпания, выполняющая регулярные перевозки пассажиров, должна будет иметь в своем парке не менее 10 воздушных судов. Минимальное количество самолетов для тех, кто совершает чартерные рейсы, – 5. При этом каждое воздушное судно должно быть с количеством пассажирских мест не менее 55. Ограничения не будут распространяться на бизнес-авиацию, и частные перевозки можно совершать даже имея один-единственный самолет. К сведению, сегодня в России ими занимаются около 160 фирм.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 10.10.2011; «АВИАНОВА» НА ПРИКОЛЕ

Но ее пассажиры еще надеются улететь 

Сегодня один из немногочисленных отечественных перевозчиков прекратил полеты

На прошлой неделе «Авианова» пыталась перевезти максимальное количество своих пассажиров, купивших билеты вплоть до 24 марта. Но обслужить более 80 тысяч человек практически за неделю – задача очень сложная.

По приблизительным подсчетам, 20 тысяч человек удалось перевезти, столько же сдали билеты. Осталось 40 тысяч. Из них, возможно, добрая половина даже не будет связываться с возвратом билетов, если они стоят 500 рублей. По мнению экспертов, останется всего 20 тысяч, которых нужно еще перевезти. Точные цифры Росавиация обещает дать в начале этой недели

Вопрос, что же будет с теми, кто надеется улететь за счет благотворителя, пока остается без ответа. «Авианова» не отказывается возвращать деньги за билеты, но их стоимость у бюджетного перевозчика в несколько раз ниже средней стоимости авиабилета. Поэтому кто-то полагает, что лучше подождать и улететь на борту другого перевозчика. Если федеральный бюджет возьмет на себя компенсацию за перевозку этих пассажиров. Это может встать в большие деньги – 20 миллионов рублей. На прошлой неделе замглавы минтранса Валерий Окулов говорил, что из выделенных госбюджетом на этот год финансов осталось менее 150 миллионов рублей на перевозку пассажиров обанкротившихся перевозчиков. Однако, по мнению экспертов, сумма меньше, ведь Росавиация еще до конца не рассчиталась за перевозки пассажиров авиакомпании «Континент». Скорее всего, если Росавиация не станет просить еще раз дополнительных денег на перевозку пассажиров, брать на себя ответственность по услугам «Авиановы» никто из авиакомпаний не захочет.

РИА «НОВОСТИ»; 10.10.2011; «АВИАНОВА» ПРЕКРАЩАЕТ ПОЛЕТЫ

Авиакомпания «Авианова», российский low-cost перевозчик, в 00.01 мск понедельника вслед за «Континентом» прекращает перевозку пассажиров из-за финансовых проблем, вызванных конфликтов акционеров. 

«Авианова» оперирует парком из шести судов А-320 и начала свою работу в 2009 году. По данным Росавиации, за восемь месяцев 2011 года авиакомпания перевезла 866 тысяч пассажиров, заняв 12 место среди российских авиакомпаний по этому показателю. 

Слухи о серьезных разногласиях между основными акционерами компании – инвестиционной компанией А1 (входит в «Альфа-Групп») и американским инвестфондом Indigo Partners – усилились после ухода из «Авиановы» Эндрю Пайна, который фактически управлял этим проектом, однако не имел в компании никаких официальных должностей, поскольку российское авиационное законодательство запрещает иностранцам занимать руководящие посты. По данным СМИ, Пайна поддерживал Indigo Partners, однако российские акционеры «Авиановы» выступали против его методов управления, а в целом этот конфликт был отражением серьезных разногласий между акционерами по поводу дальнейшего развития дискаунтера. 

Эти разногласия, как выяснилось позднее, в итоге привели к закрытию проекта. «Авианова» 2 октября объявила о прекращении продажи билетов на свои рейсы, а затем подала заявление в Росавиацию о прекращении полетов. По данным авиакомпании, с 3 по 29 октября она должна выполнить 952 рейса и перевезти 67,834 тысячи пассажиров, а в зимний сезон с 30 октября по 24 марта – выполнить 1,848 тысячи рейсов и перевезти 12,82 тысячи пассажиров. 

Исполняющий обязанности гендиректора авиакомпании «Авианова» Константин Тетерин говорил, что за неделю авиакомпания планирует перевести более 27 тысяч пассажиров. Однако с 3 по 7 октября «Авианова» выполнила только 129 рейсов и перевезла 11,926 тысячи пассажиров. 

При этом авиакомпания и Росавиция призывали пассажиров сдавать билеты – «Авианова» обещала вернуть деньги всем пассажирам. 

ВТОРОГО «КОНТИНЕНТА» НЕ ОЖИДАЕТСЯ Сама «Авианова» и ее российский акционер инвестиционная компания А1 рассчитывают, что авиакомпании только приостановят сертификат экплуатанта, однако нельзя исключить и его аннулирования. 

При этом в Росавиации заявляют, что авиакомпания должна выполнить все обязательства перед своими пассажирами, и сценарий авиакомпании «Континент», когда сотни людей столкнулись с отменой рейсов, и их пришлось за счет бюджетных денег развозить другим авиакомпаниям, не повторится. 

Сейчас в распоряжении Росавиации осталось около 150 миллионов рублей, которые она может потратить, чтобы в случае необходимости оплатить перевозку пассажиров «Авиановы» другими компаниями. Всего на 2011 год на эти цели было зарезервировано 300 миллионов рублей, половина этой суммы ушла на развоз пассажиров «Континента». 

В АЭРОПОРТАХ ПРОБЛЕМ НЕТ По данным на 7 октября никаких скоплений пассажиров в аэропортах, откуда осуществляет полеты «Авианова» не зафиксировано. Как сообщила РИА Новости директор по стратегическим коммуникациям ОАО «Аэропорт Кольцово» Юлия Федотова, в аэропорту не наблюдается скопления пассажиров. По ее словам, «Авианова» не пересаживает пассажиров на другие рейсы, а «людям просто надо сдать билеты, получить деньги, купить себе билет на другой рейс». 

Официальный представитель петербургского аэропорта «Пулково» сообщил РИА Новости, что в настоящий момент аэропорт не сталкивается с какими-либо проблемами из-за предстоящего прекращения операционной деятельности «Авианова», работа осуществляется в штатном режиме. При этом в «Пулково» не исключили, что после того, как «Авианова» окончательно прекратит полеты, проблемы все же могут появиться. 

Как сообщил РИА Новости представитель «Авиановы» в Ростове-на-Дону, возврат билетов осуществляется без проблем. В аэропорту, по данным представительства авиакомпании, скопления людей нет. 

Прекращение полетов авиакомпании «Авианова» в Астраханскую область пока не вызвало никаких затруднений в работе местного аэропорта, сообщил РИА Новости в среду представитель ОАО «Аэропорт Астрахань». По его словам, службам аэропорта неизвестно о каких-либо специальных договоренностях с другими авиаперевозчиками о «передаче» им пассажиров «Авиановы» после 10 октября. Это обусловлено тем, что на рейсы «Авиановы» было продано не так много билетов, чтобы потребовались дополнительные меры для обслуживания пассажиров. 

ТУРИСТЫ НЕ ПОСТРАДАЮТ Пресс-секретарь Российского союза туриндустрии Ирина Тюрина сообщала, что приостановка операционной деятельности авиакомпании «Авианова» не приведет к возникновению больших проблем у туристов, так как сезон массовых отпусков уже завершен. 

Исполнительный директор Ассоциации туроператоров России Майя Ломидзе отметила, что прекращение деятельности «Авиановы» негативно сказывается в целом на туристическом рынке. Правда, добавила она, значительных проблем с туристами не будет.

ИТАР-ТАСС; 10.10.2011; АВИАДИСКАУНТЕР «АВИАНОВА» ПРЕКРАЩАЕТ ОПЕРАЦИОННУЮ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ

Авиадискаунтер «Авианова» сегодня прекращает операционную деятельность. Соответствующее заявление авиакомпания падала в Росавиацию 5 октября.

В документе говорится, «что в целях обеспечения защиты прав пассажиров колл-центр авиакомпании будет производить информирование о прекращение полетов и о способах возврата денежных средств», процедура возврата билетов упрощена до минимально возможной, и в компании создан оперативный штаб.

По мнению компании, прекращение деятельности связано с де-факто решением акционера компании – американского фонда Indigo Partners LLC отказаться от дальнейшего финансирования текущей и перспективной деятельности перевозчика.

Росавиация объяснила пассажирам «Авианова», как они могут сдать приобретенные ранее билеты на рейсы для возврата денег.

«Для оформления возврата денежных средств пассажиру необходимо отправить заявку на возврат по электронному адресу refunds@avianova.ru», – говорится в сообщении. «В заявке необходимо указать: номер бронирования, ФИО пассажира, номер рейса, способ оплаты бронирования», – информирует Росавиация.

«Если оплата была произведена кредитной картой, возврат осуществляют сразу же. Часть пассажиров может получать возвраты в кассах аэропортов, где остаются аккумулированные от продаж билетов денежные средства. Если таких средств в кассах нет, возврат осуществляется по описанной выше процедуре», – поясняют в ведомстве.

Кроме того, как сообщили в Росавиации, «во всех аэропортах, куда осуществляла полеты «Авианова», работают представители авиакомпании», которые смогут проконсультировать пассажиров о процедуре возврата денег.

Ранее замминистра транспорта России Валерий Окулов заявил, что бюджетных средств на перевозку пассажиров авиаперевозчика «Авианова» хватит. По его словам, «деньги после перевозок пассажиров обанкротившегося «Континента» за счет бюджета еще остались». По предварительной оценке, в бюджете на эти цели на 2011 год осталось около 150 млн рублей /всего бюджет на текущий год составлял 300 млн рублей/.

ООО «Авианова» основано в 2007 году, принадлежит ООО «Луч». Акционерами компании являются российская инвестиционная компания «А1» /51 проц/ и американский фонд Indigo Partners /49 проц/. Первый полет авиакомпании состоялся 27 августа 2009 года. За весь период операционной деятельности услугами «Авиановы» воспользовались более 2,5 млн пассажиров, треть из которых приобрели билет по фирменным тарифам от 250 рублей. «Авианова» является 12-й по величине авиакомпанией России и занимает пятую строчку в рейтинге крупнейших российских авиакомпаний по объему внутренних авиаперевозок.

МАРКЕР WEEKLY; ТАТЬЯНА ШИРМАНОВА; 10.10.2011; ДЕФИЦИТ ТОПЛИВА ВЫЛЕЧАТ БИРЖЕЙ

Вскоре после того, как в начале сентября в ряде аэропортов страны, в том числе и в столице, возникла опасность дефицита топлива, в правительстве всерьез обеспокоились сложившейся ситуацией. Как стало известно «Маркеру», одним из рычагов снижения стоимости на нефтепродукты должны стать меры по регулированию биржевых торгов, предложенные Федеральной службой по финансовым рынкам (ФСФР) и ФАС. Пока в конце прошлого года резкий рост цен на топливо, в том числе на бензин, не привлек внимание правительства, индикатором справедливых цен на нефтепродукты для ФАС была как раз биржевая торговля. Если оптовая цена внебиржевых сделок (доля продаж через биржу сегодня составляет 15, 6% общего объема их поставок на внутренний рынок) не превышала ее показателей, то она считалась конкурентной. В конце 2010 года сложилась уникальная ситуация: стоимость авиакеросина и дизеля на бирже превысила отпускные цены многих нефтеперерабатывающих заводов (НПЗ). Только за 3 месяца дизель подорожал на 35%. По данным Минэнерго и ФАС, более 50% увеличения цены приходится на фактор роста спроса и – как следствие – дефицита топлива. «Есть подозрение, что все это связано с манипуляциями на рынке», – отмечал в начале 2011 года глава ФАС Игорь Артемьев. Тогда ведомство обратилось к ФСФР с просьбой провести проверку обоснованности биржевых цен на нефтепродукты внутри страны. Также вышло постановление правительства, которое обязало крупные нефтяные компании регистрировать все внебиржевые сделки на МТСБ (Международная товарно-сырьевая биржа).

В начале сентября 2011 года стало известно о дефиците топлива в московских аэропортах. Ситуация оказалась настолько критична, что в Росавиации не исключили приостановку обслуживания самолетов и просили Росрезерв выделить аэропортам около 180 тыс. т авиакеросина.

«Авиакеросин не торгуется на бирже уже около месяца, – говорит «Маркеру» источник на рынке, – Сделок практически нет – отсутствует предложение. Спрос превышает его в десятки раз». Однако, по данным Минэнерго, авиакеросин сегодня производится в достаточном объеме – остатки на нефтеперерабатывающих заводах составляют около 170 тыс. т.

«Ситуация обусловлена манипуляциями на рынке», – указывает источник. Сегодня нефтяные компании обязаны до 15% производимого продукта реализовывать через биржу. «Заключаются крупные адресные сделки (в заявке на сделку указывается контрагент) по заранее оговоренной цене, покупателями в таких случаях нередко являются собственные структуры нефтяной компании. Подобные сделки не отражают реального спроса и предложения, в итоге возникает дефицит», – отмечают участники рынка. Результаты проверок ФАС показали: нефтепродукты на бирже в основном продаются крупными партиями. За три месяца (с февраля по май 2011 года) на СПбМТСБ (Санкт-петербургская международная товарно-сырьевая биржа) реализовано 70% нефтепродуктов объемом более 500 т, на МБНК (Межрегиональная биржа нефтегазового комплекса) – 77%. Вследствие возникшего дефицита предложения при сохранении прежнего спроса вверх идут цены.

В комплексе мер, представленных в правительство, в частности, речь идет об ограничении максимального объема лота авиакеросина, выставленного на торги. С таким предложением в июле в ФАС обратилась компания «Аэрофьюэлз Групп», антимонополыцики его поддержали. Сегодня по требованию ФСФР уже ограничен минимальный уровень лота на биржах. Например, для светлых нефтепродуктов, в том числе для керосина, лот составляет не менее 180 т. «Введение наряду с ним максимально допустимого объема лота позволит избежать заключения адресных сделок, – говорит гендиректор «Аэрофьюэлз Групп» Владимир Спиридонов. – Дробление до более мелких лотов увеличит количество сделок и круг заинтересованных покупателей. В результате мы получаем рыночный механизм формирования цены».

Как один из инструментов мера будет работать, но кардинально ситуацию не изменит, указывает коммерческий директор компании «Новотэк-Трейдинг» Дмитрий Гусев. «Схем продать не в рынок достаточно даже при ограничении максимального объема», – считает он.

Другая предложенная мера – обеспечение регулярности продаж нефтепродуктов на бирже, то есть равномерное распределение объема продукции по торговым сессиям. Данная мера призвана исключить дефицит предложения в определенные периоды. Такое требование не может быть установлено к бирже. «Сам по себе биржевой механизм не предполагает равномерного распределения объема. Решения о конкретных объемах и сроках реализации товаров принимают продавцы исходя из своих возможностей», – комментирует вице-президент СПбМТСБ Михаил Темниченко.

Наконец, ФАС предлагает ввести единую торговую сессию. Она подразумевает проведение единых торгов нефтепродуктами всеми присоединившимися к такой системе биржами. Данная мера, по мнению ФАС, обеспечит ликвидность торгов при сохранении конкуренции между биржами. СПбМТСБ сегодня уже ведет консультации с другими товарными биржами – биржей «Санкт-Петербург» и МБНК – о возможности проведения Единой торговой сессии. «Реализация данного механизма позволит создать единые условия биржевой торговли для всех участников торговли, – считает Михаил Темниченко, – приведет к дополнительной концентрации спроса и предложения и не позволит «размывать» ликвидность».
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