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РИА «НОВОСТИ»; 25.11.2011; МОСКОВСКИЕ АЭРОПОРТЫ ОБЕЩАЮТ, ЧТО ПРОШЛОГОДНИЙ ПРЕДНОВОГОДНИЙ КОШМАР НЕ ПОВТОРИТСЯ

Повторение прошлогоднего новогоднего коллапса в московских аэропортах, когда из-за ледяного дождя пострадали тысячи туристов, маловероятно, сообщили РИА Новости в двух главных столичных аэропортах. 

В последние дни 2010 года ледяной дождь, обрушившийся на Москву и область, привел к коллапсу в столичных аэропортах «Шереметьево» и «Домодедово». С 26 по 29 декабря были задержаны сотни рейсов, заложниками ситуации стали более 20 тысяч человек. В «Домодедово» 26 декабря из-за аварии было прервано энергоснабжение. Последствия этих задержек продолжали сказываться и после 29 декабря. В «Шереметьево» большая часть задержек приходилась на авиакомпанию «Аэрофлот», осуществляющую наземное обслуживание своих рейсов самостоятельно. Всего компания отменила 202 рейса и затем лихорадочно пыталась развезти скопившихся пассажиров. Как объяснял гендиректор авиакомпании Виталий Савельев, дело осложнялось дефицитом антиобледенительной жидкости для обработки самолетов. 

В предстоящие новогодние праздники с 28 декабря 2011 года по 9 января 2012 в «Домодедово» количество взлетно-посадочных операций, по прогнозам специалистов, возрастет на 7,6% по сравнению с аналогичным периодом прошлого года и составит 8320 взлетов-посадок. 

«Обычно наиболее загруженным днем (суммарно и по вылету) является 30 декабря. В этот день планируется произвести 417 вылетов и 405 посадок. Девятое января – пиковый день из-за возвращения пассажиров с отдыха, когда планируется осуществить около 790 взлетно-посадочных операций», – сказал представитель пресс-службы «Домодедово» Елена Андриенко. 

Шереметьево в период новогодних праздников с 23 декабря 2011 года по 10 января 2012 года планирует обслужить около миллиона пассажиров. 

АЭРОПОРТЫ ЗАПАСАЮТСЯ ГЕНЕРАТОРАМИ И РЕАГЕНТАМИ Как сообщили РИА Новости в пресс-службах «Шереметьево» и «Домодедово», аэропорты заранее готовятся к зимнему сезону и предновогоднему пику перевозок. В рамках этой подготовки в «Шереметьево» была проведена профилактика всех производственных и технологических систем аэропорта. Установлены дополнительные дизельгенераторы, которые повысят надежность системы электроснабжения, особенно в сложных погодных условиях. Также все терминалы аэропорта оснащены резервными мощностями, включающимися в случае необходимости в автоматическом режиме. 

В «Домодедово» особое внимание также уделили вопросу надежных источников энергии. 

«Прошлой зимой из-за природной аномалии более полумиллиона жителей Подмосковья остались без энергоснабжения. Тогда сразу два независимых источника энергоснабжения, которые находятся в хозяйственном ведении МОЭСК, вышли из строя и нарушили обычный ритм работы аэропорта. На сегодняшний день в «Домодедово» установлены резервные источники, которые предназначены для обеспечения электропитания всех объектов жизнедеятельности», – сообщила представитель пресс-службы аэропорта Елена Андриенко. 

По ее словам, по сравнению с прошлым годом мощность резервных источников увеличилась в несколько раз, что позволит в случае аварийного отключения энергоснабжения со стороны МОЭСК поддерживать бесперебойную работу основных систем жизнеобеспечения аэропорта. 

Как заверили в пресс-службе «Шереметьево», реагентов в этом году хватит на всех. 

«У нас достаточно реагентов для обработки воздушных судов. 

Также в аэропорту обеспечены достаточные запасы реагентов для обработки аэродрома – взлетно-посадочных полос, рулежных дорожек и перрона», – уверил представитель пресс-службы аэропорта Татьяна Алексеева. 

В «Шереметьево» также обновили парк аэродромной спецтехники и техники по облуживанию пассажиров. Закуплено более 50 новых машин: погрузчики контейнеров, автотрапы, мини-тягачи, аэродромные и пожарные автомобили. В зимний период обслуживать пассажиров, воздушные суда и поддерживать аэродром в эксплуатационном состоянии будут более 800 машин. 

Кроме того, в декабре в «Шереметьево» начнет работать Ситуационный центр (СЦ). 

«Он позволит оперативно координировать действия всех подразделений аэропорта, партнеров и взаимодействующих организаций для профилактики кризисных ситуаций, а в случае их возникновения – для максимально-оперативного урегулирования», – сообщила представитель пресс-службы аэропорта. 

Министр транспорта РФ Игорь Левитин на пресс-конференции в четверг сообщил, что аэропорты Московского авиационного узла (МАУ) и авиакомпании заявили о готовности к зимнему периоду. 

РАЗВЛЕЧЕНИЯ ПЕРЕД ВЫЛЕТОМ Если пассажир «застрял в аэропорту», то ему необходимо в первую очередь обращаться к представителям авиакомпании, которая должна была выполнить перевозку. 

«Именно перевозчик несет ответственность за предоставление питания, напитков и гостиницы при задержке рейса, а также осуществляет информирование клиентов», – объяснили в пресс-службе «Шереметьево». 

В том случае, если по какой-то причине авиакомпания не сможет выполнять обязательства перед пассажирами, аэропорт обещает оказать пассажирам необходимую поддержку. 

Кроме того, «Шереметьево» совместно с партнерами традиционно организует новогодние мероприятия и праздники для детей. 

«Чтобы на них попасть, не обязательно быть пассажиром задержанного рейса, для этого достаточно прибыть в аэропорт заблаговременно», – посоветовала Алексеева. 

Праздничные мероприятия планируются и в «Домодедово». 

«В праздничные дни аэропорт организует для пассажиров развлекательные программы, и Новый год не станет исключением. 

Для пассажиров с детьми в аэропорту работает комната матери и ребенка, в которой находится детский развлекательный центр. 

Опытный аниматор-педагог организует игры для детей в возрасте от трех до восьми лет, проводит конкурсы, викторины, подвижные игры. В праздники детей в комнате матери и ребенка обязательно поздравляют Дед Мороз и Снегурочка», – рассказала Андриенко. 

ТУРИСТЫ ЛЕТЕТЬ В НОВЫЙ ГОД НЕ БОЯТСЯ По словам представителей турагентств, о прошлогодних проблемах аэропортов туристы прекрасно помнят, но лететь не боятся. 

«Туристы спрашивают вообще обо всем – об акулах, революциях, землетрясениях, а вопросы, связанные с аэропортами, возникают обычно при получении документов. Туристы видят, что вылетать им, например, предстоит из «Домодедово», и вспоминают о том, что было в прошлом году», – рассказал директор агентства «Орко-Тур» Юрий Григорьев. 

По его мнению, аэропорты извлекли уроки из прошлогодней ситуации, что позволяет в этом году чувствовать себя более уверенно. Прошлогодний коллапс не заставил отказаться от путешествий даже тех, кто провел в ожидании своих рейсов сутки, а то и больше. 

Пострадавшие в прошлом году туристы с юмором вспоминают свои мытарства в аэропорту. 

«Очередной поездки на Новый год я жду с нетерпением. Своего рейса в Таиланд в прошлом году мы с друзьями прождали часов шестнадцать, но это же приключение! Когда цель намечена и конечный пункт определен, рано или поздно к нему придешь. Зато потом будет что вспомнить. Мы пели песни под гитару, играли в карты, разместившись прямо на полу. В любом случае, задержка – не повод, чтобы безвылазно сидеть дома», – сказал креативный директор Михаил Антонов. 

У тех же, кому часто приходится путешествовать, в том числе и по работе, просто не остается выбора. 

«Мне «посчастливилось» оказаться в прошлогодний коллапс сразу в двух аэропортах – и в «Шереметьево», и в «Домодедово». Но я слишком часто летаю, чтобы отказываться от полетов. Однако теперь при возможности стараюсь отказываться от услуг «Аэрофлота», потому что то, что происходило в «Домодедово», происходило из-за погодных условий, а в «Шереметьево» – по вине перевозчика. У авиакомпании просто противообледенительной жидкости на все самолеты не хватило», – рассказала дизайнер Ирина Кузнецова.

РИА «НОВОСТИ»; 26.11.2011; КОМПАНИЯ «АВТОДОР» ЗАПУСТИЛА В ЭКСПЛУАТАЦИЮ РЕКОНСТРУИРУЕМЫЙ УЧАСТОК ТРАССЫ М-4 «ДОН»

Госкомпания «Автодор» запустила в эксплуатацию реконструируемый участок дороги М-4 «Дон» с 599 по 633 километр и планирует ввести на нем оплату за проезд с 2012 года, сообщает корреспондент агентства ПРАЙМ с церемонии открытия. 

«Я думаю, в следующем году», – сказал министр транспорта Игорь Левитин, отвечая на вопрос о том, когда будет введена плата за проезд по этому участку. 

Кроме того, Левитин сообщил, что плата за проезд будет небольшой, «сейчас плата – 1 рубль, через некоторое время будет полтора рубля». 

Ранее замминистра Олег Белозеров сообщал, что максимальная стоимость проезда по платным дорогам, находящимся в управлении «Автодора», составит около полутора рублей за километр. При этом он отмечал, что этот тариф может быть пересмотрен с учетом инфляции. 

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.

РГ-ЦЕНТР РОССИИ; ТАТЬЯНА ТКАЧЕВА; 26.11.2011; ПОД ВОРОНЕЖЕМ ОТРЕМОНТИРОВАЛИ ТРАССУ «ДОН»

Игорь Левитин открыл под Воронежем модернизированный участок федеральной автомагистрали М-4 «Дон». 34 километра трассы в Бобровском районе Воронежской области были реконструированы за счет федерального бюджета. Цена контракта превысила 10 миллиардов рублей. Работы, начатые в октябре 2009-го, удалось завершить на три месяца раньше срока.

В рамках визита в регион Игорь Левитин также побывал на участке обхода Воронежа, где строятся транспортные развязки, реконструируется путепровод в поселке Сомово и мост через реку Воронеж. До конца текущего года здесь планируют освоить 4,7 миллиарда рублей, общая стоимость работ – 15,7 миллиарда. В эксплуатацию участок сдадут в 2013-м (к тому же времени реконструируют и транспортную развязку в Лискинском районе – один из очагов аварийности).

Скоро начнется разработка проектной документации по строительству платного обхода Новой Усмани (517-544 километр) – продолжения трассы «Дон» на выезде из Воронежа.

- Место проблемное, в прошлом году оно дало около 24 процентов всех ДТП на М-4. Чтобы сделать большой обход этого райцентра, придется серьезно разбираться с жилищной застройкой. Зато потом мы сможем передать старую дорогу региону, – сообщил председатель правления госкомпании «Росавтодор» Сергей Костин. – В целом примерно две трети магистрали М-4 в Воронежской области уже находится в хорошем, удовлетворительном состоянии. Закончить реконструкцию регионального отрезка мы рассчитываем в 2016 году.

Это означает, что трассу можно будет сделать «коммерческой» начиная с 492 километра (обход Воронежа) до границы с Ростовской областью. Соответственно, встает вопрос о том, какие дороги станут бесплатной альтернативой М-4. Воронежские власти надеялись на то, что дублером «назначат» региональную магистраль Воронеж-Луганск.

- Она соединяет федеральную дорогу А-144 Курск-Воронеж-Борисоглебск с Нововоронежской атомной станцией, обеспечивает выход на таможенные коридоры, связывающие Россию и Украину. Дорога имеет стратегическое значение, так как по ней может вестись эвакуация в случае ЧС. Часть ее в будущем войдет в состав южного обхода Воронежа, ликвидирует разрыв в Курской трассе и, состыковавшись с М-4, станет частью федеральной дорожной сети, – перечислил достоинства магистрали Воронеж-Луганск глава департамента архитектуры и строительной политики области Сергей Куприн. – Пакет документов для передачи дороги в федеральную собственность практически оформлен. Минтранс отвечал нам, что вопрос можно вынести на рассмотрение правительства РФ. Цель чиновников прозрачна: смена собственника обеспечит трассе большее, чем сейчас, финансирование. Однако замруководителя федерального дорожного агентства Минтранса России Сергей Потапов поспешил разочаровать коллег:

- На раннем этапе трасса Воронеж-Луганск, действительно, рассматривалась как альтернативный коридор для платного «Дона». Сейчас в некоторой части концепция меняется и мы считаем, что это будет хорошая территориальная дорога. То, что ее надо приводить в нормативное состояние, сомнений не вызывает. Но в части передачи в федеральную собственность вопрос пока не проработан.

В связи с предстоящим введением платы за проезд по М-4 в пределах области дорожники ожидают увеличения нагрузки на другие дороги. А интенсивность движения там и без того повышенная. Грузоотправители все чаще предпочитают автомобильный транспорт железнодорожному, да и легковых машин становится больше. Особые опасения вызывает трасса А-144 Курск-Воронеж-Борисоглебск – несмотря на реконструкцию, она остается самой опасной среди федеральных дорог в Воронежской области. Игорь Левитин предложил областным чиновникам сформулировать первоочередные меры на пять-семь лет по реконструкции Курской трассы и подать их как заявку в минтранс.

- В целом финансирование дорожного строительства в 2012 году должно увеличиться, поскольку заработают региональные дорожные фонды. На федеральном уровне принято решение о том, чтобы не менее 15 процентов средств таких фондов тратилось на сельские дороги, внутридворовые и поселковые проезды, – напомнил Левитин недавнее пожелание председателя правительства РФ.

В Воронежской области «дорожные» отчисления в будущем году, по прогнозу, составят порядка 4,4 миллиарда рублей. Это примерно в 2,5 раза больше, чем выделялось отрасли из облбюджета прежде.

- В регионе 61 процент сельских поселений не имеет связи с другими населенными пунктами посредством дорог с твердым покрытием, – обозначил фронт работ замруководителя федерального дорожного агентства Сергей Потапов. – По ЦФО аналогичный показатель – 81 процент, а в РФ – 68,3. Проблема – отсутствие проектно-сметной документации. Это вопрос number one для местных специалистов – как можно больше проектируйте сельские дороги.

RADIOVESTI.RU; АРТЕМОВ СЕРГЕЙ; 27.11.2011; РЕЧНОЙ ТРАНСПОРТ В РОССИИ ВЫЗЫВАЕТ СМУЩЕНИЕ 

Международные спортивные форумы, хозяйкой которых стала Россия, ставят перед транспортной сферой новые, ранее невиданные вызовы по скорости и объемам перевозок. Например, интенсивность движения за месяц чемпионата мира по футболу в городах его проведения придется увеличить в 5-7 раз. Помимо финансовых вложений потребуются еще и интеллектуально-инженерные решения. Об этом говорилось в ходе конференций завершившейся Транспортной недели. Но кроме глобальных задач, остается еще и ежедневная жизнь транспорта, к примеру речного. Здесь государство намерено усилить контроль за безопасностью. Подробнее – в материале экономического обозревателя радио «Вести ФМ» Сергея Артемова.

Речной транспорт – сезонный для России. В средней полосе навигация длится максимум 130 дней в году. Большая часть судов используется для коротких прогулок, либо в туристических круизах. И этот сегмент бизнеса, говорит генеральный директор Московского речного пароходства Константин Анисимов, вызывает смущение и беспокойство. Первое – за  возраст теплоходов, второе – за стоимость топлива.

«Недостаточная комфортабельность. Сегодня вообще анахронизм, когда у туристов в каютах нет умывальников и туалетов. Они отказываются ездить. Проблемой является стоимость дизельного топлива. Средняя стоимость в прошлом году была 15 тысяч рублей за тонну. В этом году мы работали по 24 тысяч рублей, а сейчас уже покупаем по 31 тысяче. Наш бюджет при этой цене топлива убыточен», – рассказывает Анисимов.

Летняя катастрофа «Булгарии» заставила власти ввести новый механизм проверок судоходных компаний – по всем параметрам. Их станет меньше, но если финансовая ревизия выявила нарушения в отчетности, то обязательно следом проверят и флот компании. И наоборот – любое ЧП на судне отразится еще и проверкой владельцев. А кроме того, заявил заместитель министра транспорта Виктор Олерский, будет резко увеличен минимум страховой ответственности компаний – до 20 миллионов рублей.

«В первоначальном варианте было 10 миллионов рублей. С точки зрения страховой премии, то, может, полторы тысячи долларов разницы. Если люди не могут себе это позволить, то пусть занимаются чем-то другим», – полагает Олерский.

Безопасность и комфорт – основные требования спортивных федераций к проведению соревнований. Многое уже сделано к Сочинской олимпиаде, подрядчики регулярно  рапортуют о новых объектах. Но подлинным вызовом станет чемпионат мира по футболу. За месяц его проведения в западной части России придется многократно увеличить интенсивность движения пассажиропотока как между городами, где пройдут игры, так и между ними, говорит профессор Швейцарского федерального института технологий Филипп Бови. При этом пик нагрузки будет зависеть от жеребьевки, а значит, станет ясен в самый последний момент.

«Представьте, что сборным Голландии и Бразилии по сетке турнира выпало играть в Калининграде,  и по 50 тысяч болельщиков в течении 3 дней должны приехать туда, допустим, из Екатеринбурга и Краснодара. И еще десятки тысяч голландцев без билетов тоже захотят приехать и поболеть около стадиона – испытание для транспортных сетей будет очень серьезным», – предупреждает Бови.

К этому времени в России будут введены новые автотрассы, и часть потоков можно будет перевести на них, даже на длинные расстояния, говорит председатель правления  госкомпании «Автодор» Сергей Костин.

«Однозначно, что к чемпионату мира до Краснодара будет дорога первой категории, и из Москвы до Ростова и Краснодара можно будет проехать по скоростной дороге», – рассказывает Костин.

Государство пытается привлечь к массированному дорожному строительству и частный бизнес. Новые проекты готово поддерживать и недавно созданное Агентство стратегических инвестиций.

«Сегодня самая большая проблема – в том, что мы тратим денег больше на дороги, чем весь мир, но служат они меньше. Эксперты говорят, что это связано с низким качеством битума, щебня и каких-то других материалов. Есть проекты частного бизнеса, которые направлены на производство более современных материалов», – говорит руководитель Агентства стратегических инвестиций Андрей Никитин.

Хотя в целом участие предпринимателей в развитии инфраструктуры транспорта признается недостаточным. Министр транспорта Игорь Левитин винит в этом ухудшение экономических условий.

«Если мы раньше видели, что часть объектов можно было построить 50:50, то теперь бизнес сокращает свою долю в таких проектах. Мы и перенесли ФЦП на 2019 год, и часть объектов придется не начинать, потому что бизнес не готов финансировать в такой доле», – рассказывает Левитин.

При этом, в словах высоких руководителей отмечается роль частно-государственных партнерств как основного способа продвижения отрасли вперед. Россия должна стать не только государством с эффективным транспортом внутри себя, но и связующим звеном  международной логистики. Помощью в этом и новым приглашением для зарубежных капиталов должно стать вступление в ряды ВТО.

RZD-PARTNER.RU; 25.11.2011; СТРОИТЕЛЬСТВО МОРСКОГО КАНАЛА К НОВОМУ ТЕРМИНАЛУ БРОНКА НАЧНЕТСЯ С 2013 Г. – И. ЛЕВИТИН

Финансирование работ по строительству морского канала к строящемуся морскому многофункциональному перевалочному комплексу (ММПК) Бронка (аванпорт Большого порта Санкт-Петербург) начнется с 2013 года.

Об этом 24 ноября 2011 года в ходе деловой программы «Транспортной недели-2011» заявил министр транспорта РФ Игорь Левитин, передает ИАА «Портньюс». Он добавил, что государство направит на эти цели порядка 10–15 млрд руб.

Обращаясь к исполнительному директору Ассоциации морских торговых портов (АСОП) Серику Жусупову, Игорь Левитин предложил оценить правильность утверждения, что действующие терминалы порта Санкт-Петербург исчерпали свою пропускную способность.

«Бронка – это будут дополнительные объемы грузов, ориентированные на порт Санкт-Петербург, или перераспределение грузопотока с действующих в городе морских терминалов?», – спросил он.

По оценке С. Жусупова, новый терминал может быть востребован наряду с действующими в Санкт-Петербурге перевалочными комплексами. Его запуск будет способствовать перетоку грузопотока, предназначенного для российских потребителей из других европейских портов в российские.

«Таких терминалов будет не хватать. Нам надо перетягивать грузы из Европы», – сказал он.

«Нам надо определиться: мы развиваем Бронку как новый грузовой терминал для дополнительных объемов или для вывода мощностей из терминалов в центре Петербурга?», – поставил вопрос И. Левитин. По его мнению, такое решение должны принять, в первую очередь, региональные власти и ассоциация портов.

Участвовавший в дискуссии заместитель министра транспорта РФ Виктор Олерский отметил, что «безусловно, вопрос переноса портов существует во многих крупных городах».

«Считаю, что рано или поздно, нам нужно будет выносить производственные мощности из крупных городов, – высказал свое мнение В. Олерский. – Вопрос в предварительной подготовке инфраструктуры государством». Он добавил, что рост контейнерооборота существует, поэтому для оператора нового морского терминала важно правильно определиться со сроками ввода новых портовых мощностей.

«Считаю, что Бронка – безусловно лучшее место с точки зрения локации таких мощностей», – сказал замминистра.

Наша справка:

Морской многофункциональный перегрузочный центр Бронка строится на южном побережье Финского залива, в районе примыкания дамбы с кольцевой автодорогой к территории города Ломоносов.

ММПК «Бронка» будет включать в себя 3 специализированных комплекса: контейнерный терминал, терминал накатных грузов, логистический центр. Площадь контейнерного терминала составит 107 га, терминала накатных грузов – 57 га, логистического центра – 42 га. Длина причальной линии контейнерного терминала составит 1176 м (5 причалов), терминала накатных грузов – 630 м (3 причала).

Пропускная способность I очереди ММПК «Бронка» позволит обрабатывать 1,45 млн TEU контейнерных и 260 тыс. ед. ро-ро грузов. В дальнейшем планируется увеличить мощность комплекса до 1,9 млн TEU контейнерных и 260 тыс. ед. ро-ро грузов в год. После завершения своего строительства порт сможет принимать контейнеровозы класса Panamax и паромы класса Finnstar.

REGNUM; 26.11.2011; ВТОРОЙ ЭТАП РЕКОНСТРУКЦИИ АЭРОПОРТА «ВОРОНЕЖ» МОЖЕТ НАЧАТЬСЯ В 2012 ГОДУ

Возможность более раннего финансирования второго этапа реконструкции аэропорта рассмотрит министерство транспорта РФ. Об этом, как сообщили корреспонденту ИА REGNUM в пресс-службе губернатора, сообщил министр Игорь Левитин по итогам совещания в Воронеже 25 ноября.

«Мы договорились, что второй этап начнем, скорее всего, в следующем году», – заявил Игорь Левитин.

Заместитель председателя правительства Воронежской области – руководитель департамента промышленности, транспорта и инноваций Воронежской области Дмитрий Марков также отметил, что развитие международного аэропорта «Воронеж» является примером успешного взаимодействия государства и частного бизнеса. Реконструкция взлетно-посадочной полосы ведется в рамках федеральной целевой программы «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)», а реконструкция терминала проводится силами учредителя оператора ОАО «Воронежавиа» – ЗАО авиакомпания «Полёт». В настоящее время правительством Воронежской области прорабатывается схема вхождения в состав учредителей ОАО «Воронежавиа» и привлечения стратегического инвестора, который обеспечит вложение необходимых средств и использование самых современных технологий.

В дальнейшем на базе реконструированного аэровокзала планируется создание транспортно-пересадочного узла, обслуживающего соседние регионы. Уже сегодня налажено автомобильное сообщение от аэровокзала с городами Липецкой и Белгородской областей. В настоящее время в районе аэропорта Воронеж создается транспортно-логистическая зона Воронежской области «Чертовицкое». Уже построены транспортно-логистические комплексы класса А, соответствующие мировым стандартам. В перспективе планируется строительство дополнительных терминалов, что составит более 500 тыс. кв.м. площади. На существующих складских площадях размещается 20 предприятий. В развитие логистических предприятий планируется вложить около 5 млрд рублей.

REGIONS.RU; 25.11.2011; В 2013 ГОДУ В КОСТРОМЕ НАЧНЕТСЯ СТРОИТЕЛЬСТВО ВТОРОГО МОСТОВОГО ПЕРЕХОДА ЧЕРЕЗ ВОЛГУ

В Костроме в 2013 году начнется строительство второго мостового перехода через Волгу. Такое заявление сделал министр транспорта Российской Федерации Игорь Левитин на пресс-конференции, прошедшей в рамках «Транспортной недели-2011» в Москве.

Министр отметил, что вопрос финансирования данного проекта (из областного и федерального бюджетов) будет решен после утверждения регионального дорожного фонда Костромской области в 2012 году.

Как сообщает пресс-служба губернатора региона, на данный момент существуют два возможных варианта решения вопроса с финансированием. Первый – передача строительства моста на федеральный уровень вместе с проектом. Второй – передача требуемых для его строительства средств непосредственно субъекту Российской Федерации – Костромской области.

Также Игорь Левитин обратился к вопросу передачи в федеральную собственность регионального отрезка автомобильной дороги Москва – Ярославль – Кострома – Киров – Пермь – Екатеринбург.

«Костромской отрезок этой трассы перейдет под контроль федеральных властей уже в 2012 году», – сказал министр транспорта РФ.

РИА «НОВОСТИ»; 25.11.2011; РОСАВИАЦИЯ АННУЛИРОВАЛА СЕРТИФИКАТ ЭКСПЛУАТАНТА У АВИАКОМПАНИИ «АВИС-АМУР»

Росавиация аннулировала сертификат эксплуатанта у ООО «Авиакомпания «Авис-Амур» в связи с истечением трех месяцев с момента приостановки сертификата, говорится в сообщении ведомства. 

«Аннулировано в связи с истечением трех месяцев приостановления СЭ», – говорится в сообщении. 

Соответствующее решение принято 24 ноября 2011 года. 

Президент РФ Дмитрий Медведев после катастрофы Як-42 под Ярославлем потребовал радикально сократить количество действующих в России авиакомпаний в самые короткие сроки и ужесточить требования к безопасности полетов. 

Росавиация в ноябре аннулировала сертификаты эксплуатанта у трех авиакомпаний – ООО «Авиакомпания «Иртыш» (до марта 2011 года – ООО «Вельталь-авиа»), ООО «Северо-Западная авиационная транспортная компания «Выборг» и ООО «Аэро Рент». 

Ранее Росавиация ввела ограничения, приостановила или аннулировала сертификат эксплуатанта для целого ряда авиаперевозчиков. 

Глава Росавиации Александр Нерадько в сентябре говорил, что всего лицензии могут быть отозваны у 30 авиакомпаний.

NAKANUNE.RU; 25.11.2011; ДЛЯ ПОДДЕРЖКИ РЕГИОНАЛЬНЫХ АВИАПЕРЕВОЗОК В 2012 ГОДУ ПРЕДУСМОТРЕНЫ ДВЕ НОВЫЕ ПРОГРАММЫ

Для развития региональных перевозок на российском уровне предусмотрены две программы, которые начнут действовать уже со следующего года. Как передает корреспондент Накануне.RU, об этом сегодня сообщил заместитель министра транспорта РФ Валерий Окулов на заседании в уральском полпредстве, посвящённом развитию региональных авиаперевозок.

По его словам, финансирование этих программ рассчитано на 2012-2014 годы. Так, с 1 января 2012 года предусмотрено субсидирование приобретения самолётов для использования их в региональных авиаперевозках. При этом господдержка рассчитана как на реактивные самолёты (вместимостью до 50 кресел), так и на турбовинтовые (до 70 кресел). Отметим, что субсидирование распространяется на приобретение новых самолётов и самолётов вторичного рынка. Как пояснил Окулов, покупать вторичные самолёты приходится из-за того, что заказы на новые судна расписаны уже на 2 года. Он уточнил, что размер субсидий составит 12-15% и будет зависеть от ёмкости самолёта. В 2012 году на эти цели в бюджете федерации предусмотрено 1,9 млрд руб.

РИА «НОВОСТИ»; 25.11.2011; ГОСУДАРСТВО ДО 2015 Г ВЛОЖИТ В РАЗВИТИЕ 15 АЭРОДРОМОВ УРФО 23 МЛРД РУБ – РОСАВИАЦИЯ

Государство предполагает вложить до 2015 года 23 миллиарда рублей в развитие 15 аэродромов в Уральском федеральном округе, входящих в национальную аэродромную сеть, сообщил в пятницу глава Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация) Александр Нерадько. 

«Уральский федеральный округ располагает достаточно обширной аэродромной сетью – 28 аэродромов, 15 аэродромов входят в национальную аэродромную сеть. Инфраструктура достаточно развитая. Государство планирует до 2015 года развивать аэродромную сеть и предполагается вложить в ее развитие, в 15 аэродромов, более 23 миллиардов рублей», – сказал Нерадько на совещании по развитию региональной авиации при полномочном представителе президента РФ в УрФО. 

Кроме того, в ближайшие два года планируется строительство и размещение укрупненного центра управления воздушным движением в городе Екатеринбурге, а также строительство регионального центра поиска и спасения, что поможет улучшить эффективность проведения посиково-спасательных работ на территории федерального округа, добавил он. 

«В последние годы мы отмечаем значительный рост объемов перевозок. Так, за почти десять лет нам удалось утроить объемы пассажирских авиаперевозок. Растут также и грузовые перевозки. 

Мы перевезли более 60 миллионов человек в 2011 году, но на долю региональных и местных перевозок приходится менее 5%. Это заставляет нас всех задуматься, что пора работать над тем, чтобы столицы субъектов Российской Федерации были связаны не только с Москвой, но также и между собой», – сказал глава Росавиации. 

«Идея хабов действительно зарекомендовала себя неплохо на определенном этапе, но по-моему, настало время думать о реализации концепции не хабов, а, что называется «пойнт ту пойнт» – от точки к точке – то, что было в период наиболее активного развития авиации в нашей стране», – сказал он.

УРАЛБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 25.11.2011; РУКОВОДИТЕЛЬ РОСАВИАЦИИ АЛЕКСАНДР НЕРАДЬКО: ЗАВЕРШИТЬ СТРОИТЕЛЬСТВО В ЕКАТЕРИНБУРГЕ ЦЕНТРА УПРАВЛЕНИЯ ВОЗДУШНЫМ ДВИЖЕНИЕМ ПЛАНИРУЕТСЯ В БЛИЖАЙШИЕ ДВА ГОДА

Правительство РФ планирует до 2015 года направить на развитие аэродромной сети в Уральском федеральном округе более 23 млрд. рублей, сообщил руководитель Федерального агентства воздушного транспорта Александр Нерадько в пятницу в Екатеринбурге на заседании, посвященном развитию региональных и местных авиаперевозок на Урале.

«УрФО обладает обширной аэродромной сетью – 28 аэродромов; 15 аэродромов входят в национальную опорную сеть. Инфраструктура достаточно развита. Государство планирует до 2015 года развивать аэродромную сеть, предполагает вложить в развитие аэродромной сети – 15 аэродромов – более 23 млрд. рублей», – сказал он.

Кроме того, по словам А. Нерадько, в ближайшие два года планируется завершение строительства укрупненного центра управления воздушным движением в Екатеринбурге, строительство регионального центра поиска и спасания.

NAKANUNE.RU; 25.11.2011; ЗА БИЛЕТ НА РЕГИОНАЛЬНОМ АВИАНАПРАВЛЕНИИ ПАССАЖИРЫ ЗАПЛАТЯТ ТОЛЬКО ТРЕТЬ ВСЕЙ СУММЫ, – НЕРАДЬКО

Важным шагом федерации по субсидированию региональных авиаперевозок назвал руководитель Федерального агентства воздушного транспорта РФ Александр Нерадько.

Как передает корреспондент Накануне.RU, сегодня в уральском полпредстве обсуждалось развитие авиаперевозок регионального значения. Федерация приняла решение с 2012 года субсидировать эти перевозки на равных долях с субъектами РФ.

«Руководство страны приняло очень важный шаг. Два года назад были субсидированы перевозки с Дальнего Востока в центр России и курортные города. В будущем году – следующий шаг: субсидирование региональных перевозок из федерального бюджета. Субсидия будет предоставляться бюджетам субъектов федерации, и администрация субъекта выберет, какие авиалинии необходимо субсидировать», – пояснил Александр Нерадько.
Он отметил, что сегодня региональные перевозки в силу объективных обстоятельств убыточны, чтобы их сохранять и тем более развивать, необходимо искать механизмы финансовой поддержки.

«Рейсов будет больше на региональных и межрегиональных направлениях. Не придется, допустим, летать из Екатеринбурга в Челябинск через Москву», – сказал Нерадько.

Глава Федерального агентства воздушного транспорта добавил, что и стоимость билетов на региональных направлениях будет доступна пассажирам.

«В стоимости билета будет три составляющие – то, что внесет пассажир, субсидия федерального бюджета и субсидия местного бюджета. Пассажиру придется платить только треть от стоимости», – уточнил Нерадько.

NAKANUNE.RU; 25.11.2011; РОСАВИАЦИЯ ОПРОВЕРГАЕТ ИНФОРМАЦИЮ ОБ ОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ ПО НОВОЙ СИСТЕМЕ RVSM

Заявления российских пилотов об опасности новой системы организации воздушного движения в РФ опроверг руководитель Федерального агентства воздушного транспорта РФ Александр Нерадько. Он уточнил Накануне.RU, что пилоты, высказавшие свое мнение, «занимаются дешевым популизмом».

«Тот, кто выступал в СМИ, давно уже летает по новой системе за рубежом. А вот здесь, в России, оказалось для него вдруг что-то не то. Эта система применяется во всем мире. И у нас она давно применяется», – отметил Нерадько.

По его словам, единая система организации воздушного движения уже действует в Калининградском районе, с 2006 года – в Ростовской зоне. 

«Мы просто унифицируем свою систему организации воздушного движения, делаем ее такой, чтобы она стала «бесшовной», чтобы не приходилось менять эшелоны, когда самолет из Европы входит в Российскую Федерацию», – добавил Александр Нерадько. 

Напомним, вся российская авиация – гражданская и военная – перешла на систему вертикального эшелонирования воздушных судов с сокращенными интервалами (RVSM). Поясним, например, что раньше самолеты заходили на посадку по кругу, теперь же их будут выстраивать «этажеркой». По словам представителей Росавиации, RVSM позволит сократить задержки вылетов воздушных судов на 40-45%, уменьшить выброс вредных веществ в атмосферу на 5% и на 5% уменьшить расход авиационного топлива. Кроме того, внедрение новой системы даст возможность увеличить транзитные потоки через Россию, увеличить трафик и предложить авиакомпаниям, в том числе иностранным, наиболее короткий и удобный путь между Европой и Азией.

Однако некоторые пилоты восприняли инновацию с настороженностью, заявив, что нововведение было абсолютно не подготовлено, поэтому может грозить чрезвычайными ситуациями в небе и даже авиакатастрофами.

NAKANUNE.RU; 25.11.2011; РОСАВИАЦИЯ ВЫСТУПАЕТ ПРОТИВ ИНИЦИАТИВЫ ЕВРОПЫ ПО ТОРГОВЛЕ КВОТАМИ НА ВЫБРОС ПАРНИКОВЫХ ГАЗОВ

Конфликтом в сфере международной авиации может обернуться последняя инициатива европейских государств.

Как рассказал Накануне.RU руководитель Федерального агентства воздушного транспорта РФ Александр Нерадько, Российская Федерация, как и большинство стран, входящих в Международную организацию гражданской авиации (ИКАО), негативно воспринимает инициативу Евросоюза о торговле квотами на выброс парниковых газов.

«Мы считаем, это не нужно делать. Если каждая группа государств начнет вводить свои стандарты, это приведет просто к конфликтной ситуации. И оснований для этого, мы считаем, никаких», – заявил Нерадько.

Он также добавил, что прошедшее на прошлой неделе в Совете ИКАО голосование по этой проблеме подтвердило мнение российской стороны: европейцы оказались в меньшинстве.

Напомним, на днях премьер-министр РФ Владимир Путин на встрече с генсекретарем ИКАО Раймоном Бенжаменом заявил, что введение европейскими партнерами новых экологических авиационных правил является попыткой обеспечить конкурентоспособность своей продукции. Эти правила должны быть введены с 2012 года. Путин подчеркнул, что Россия присоединилась к соответствующей конвенции и к Киотскому соглашению и поддерживает усилия, связанные с сохранением окружающей среды. 

«Вместе с тем введение такого одностороннего порядка, при котором от базовых условий 2010 года 85% будет считаться нормой, а за все остальное должны будут платить компании, которые летают в Европу, – это не что иное, как обеспечение, на наш взгляд, просто конкурентоспособности своей авиационной промышленности», – подчеркнул Путин.

РБК-ТВ; НОВОСТИ; 25.11.2011

ВЕДУЩИЙ: Россия намерена подписать соглашение со Всемирным банком для создания концепции по оптимизации транспортных систем. Проект даст возможность оценить, в каком состоянии находится общественный и коммерческий транспорт и подсказать пути решения проблем управления потоками. Причем, упор будет сделан на регионы. Эксперты выражают больше скепсиса: сначала нужно построить нормальную инфраструктуру. Подробнее, Глеб Поляков.

КОРР.:  Бег на месте с препятствиями. Развитие коммерческого и общественного транспорта в России, по оценке экспертов, находится на уровне прошлого века. Половина автобусов и 64%  грузовиков старше 10 лет, и только 15% дотягивают до уже устаревшей экологической нормы Евро-3. К тому же, общественному транспорту быть рентабельным не дает отсутствие методики  определения тарифов. Похвалиться внедрением информационных транспортных систем власти могут только в Москве, Петербурге и Сочи к олимпиаде. Впрочем, подвижки наметились и на периферии.

Николай АСАУЛ, заместитель министра транспорта РФ:  Я бы не сказал, что совсем ничего не делается в регионах. Не только Москва, не только Санкт-Петербург, где уже вводятся единые платежные карты бесконтактные, по всем видам транспорта,  где вводятся умные светофоры, где вводится системы государственно-частного партнерства.

КОРР.:  Эксперты и ученые говорят, для начала надо системно понять, где мы находимся и от чего отталкиваться.  Та же единая платежная карта, о внедрении которой говорили лет десять, и теперь пытаются ввести, для прогресса уже прошлый день.  И только сейчас между Россией и Всемирным банком будет подписано пока рабочее соглашение о создании концепции по оптимизации транспортных систем. Помимо этого, в России с 13-го года заработает система «Эра ГЛОНАСС», помогающая вызывать экстренные службы на место ДТП без участия водителя. Но и здесь есть пробелы.

Виктор ДОСЕНКО, первый вице-премьер Международной академии транспорта: В основе интеллектуальных систем лежат наземные так называемые сервисы. Если там на участках Чита- Хабаровск и Забайкалье, здесь, может, поменьше, 20-30 километров в час, Чита – Хабаровск – больше ста километров, вообще отсутствует мобильная связь. О какой системе экстренного реагирования можно говорить?

КОРР.:  На Всемирном конгрессе по информационным транспортным системам в Орландо в октябре сделали прогноз: через двадцать лет на планете будет полтора миллиарда автомобилей. Если не найти решение, как управлять всем этим, мир ждет глобальный коллапс. России помочь всемирному сообществу пока нечем.

КОММЕРСАНТЪ; ИВАН БУРАНОВ; 28.11.2011; ТАЛОН ТЕХОСМОТРА ЗАИГРАЕТ КАК ЛОТЕРЕЙНЫЙ 

Карточки ТО напечатают по-новому и дешевле 

В рамках реализации закона о техосмотре автомобилей, который вступает в силу 1 января 2012 года, Минтранс согласился снизить степень защиты талонов техосмотра, которые печатал «Гознак», до уровня лотерейных билетов. Это позволит снизить стоимость техосмотра, а в будущем частные компании хотят добиться возможности печатать водительские права, полицейские протоколы и другие документы. 

Как сообщили «Ъ» в Минтрансе, выпущен приказ N290 о снижении степени защиты талонов технического осмотра – документ сейчас находится на регистрации в Минюсте. Приказ принимается в рамках реализации закона о техническом осмотре автомобилей, который вступает в силу 1 января 2012 года, и функции техосмотра переходят от МВД к страховым компаниям. В первой версии приказа, которая была опубликована на сайте Минтранса в октябре, речь шла о документе на бумаге с «фигурной защитной цветопеременной нитью», а также с «элементами, выполненными с помощью орловской печати». Кроме того, талону планировалось присвоить наивысший класс защищенной продукции (уровень А), фактически приравняв его к ценным бумагам – векселям, банковским чекам и паспортам. Столь строгие требования к талонам введены в 2002 году. 

Изготовители защищенной продукции, ознакомившись с первой редакцией приказа, обвинили ведомство в стремлении ограничить конкуренцию. «Такие технологии, как орловская печать, в России доступны только «Гознаку», который годами выигрывал конкурсы МВД (торги должны были пройти после выхода приказа.– «Ъ»),– рассказал корреспонденту «Ъ» председатель Ассоциации изготовителей защищенной полиграфический продукции Михаил Карабанов.– Необходимость такой защиты неоправданна: талоны никто не подделывает, а инспектор на дороге проверить достоверность степеней защиты не может». По данным участников рынка, ежегодно в России печатается около 10 млн талонов техосмотра, речь идет о рынке объемом 350-390 млн руб. ($10-12 млн), который полностью контролирует ФГУП «Гознак». 

По словам Михаила Карабанова, несколько компаний обратились в Минтранс с предложением снизить степень защиты талонов. В ведомстве пошли им навстречу. Как сообщили «Ъ» в Минтрансе, теперь талон будет соответствовать защищенной продукции уровня Б, где орловская печать не обязательна. Такой уровень защиты имеют, например, лотерейные билеты и бланки лицензий. «Количество станков для орловской печати у «Гознака» явно недостаточно для изготовления нужного объема талонов,– добавили в Минтрансе.– Уже отобрано 27 компаний, которые смогут печатать продукцию, среди них будет проведен конкурс». 

По мнению экспертов, решение Минтранса может снизить цену инструментального контроля. «Если на рынке будет несколько производителей, цена талона может снова снизиться – с 300 до 30 руб., как это было до 2010 года (в прошлом году талон подорожал в десять раз.– «Ъ»)»,– считает господин Карабанов. Впрочем, конечная цена услуги техосмотра после 1 января пока неизвестна: правительство РФ ее еще не определило. 

Само решение Минтранса господин Карабанов назвал «прецедентным». Еще в 2010 году с монополией «Гознака» на печать спецпродукции МВД боролась ФАС. Было заведено дело о нарушении антимонопольного законодательства, но затем его закрыли, поскольку ФАС не нашла нарушений со стороны МВД. Михаил Карабанов уверен, что решение Минтранса можно будет использовать для того, чтобы открыть для бизнеса печать не только талонов техосмотра, но и водительских прав, полицейских протоколов, паспортов транспортных средств и других документов. 

РБК-ТВ; НОВОСТИ; 25.11.2011

ВЕДУЩИЙ: Рекордные авиаперевозки. Российские авиакомпании в этом году могут обслужить 64 млн. пассажиров. Годовой рост – 7 млн. человек. При этом растет и топливная эффективность. Но столь бурному росту могут подрезать крылья новые европейские квоты на самолетные выхлопы. В Минтрансе  уверены: затратные меры совершенно нелогичны и лишены здравого смысла. Обе стороны выслушал Глеб Поляков.

КОРР.: Деньги из воздуха – точнее, из парниковых газов. Начало продаж Евросоюзом новых квот на выбросы углекислого газа авиацией вызвало у российских властей глубокое недоумение. Во-первых, ЕС не имеет права делать это в одностороннем порядке. Во-вторых, это противоречит законодательству Международной организации гражданской авиации, которая сама должна регулировать выбросы самолетов. К тому же продажа квот ляжет серьезным финансовым бременем  на российские авиакомпании, которые и так долгие годы проводили модернизацию для уменьшения потребления топлива. А  значит, и выбросов.

Валерий ОКУЛОВ,  заместитель министра транспорта РФ:  Если наши компании инвестируют в приобретение новой авиационной   техники, то почему мы должны их наказывать рублем за их вклад в улучшение экологической обстановки?

КОРР.: В этом году российские самолеты должны потратить чуть меньше топлива, чем в 2007-м, притом что пассажироперевозки выросли на 40%. Теперь, после модернизации флота, платить меньше не придется. Новые европейские квоты, по некоторым оценкам, обойдутся российскому авиафлоту в 25 млн. долларов в год. Дальше – в разы больше. в Минтрансе уверены: пассажиры станут оплачивать рост европейской экономики и зарплаты чиновников, только и всего. Представители ЕС не согласны. Перелет из Франкфурта до Москвы подорожает рублей на восемьдесят. Да, экология затратна, и эффект сразу не придет.

Раса СКЕПАНАВИКЬЮТЕ,  представитель ЕК по изменению климата: Неверно было бы говорить, что Европа извлечет большую прибыль из данной системы квотирования, так как большая часть квот является бесплатной. К тому же нам надо нести административные расходы. Также мы собираемся инвестировать миллиарды евро в научные исследования и разработки.

КОРР.: Впрочем, евронебо всегда открыто и бесплатно для самолетов, летающих на биотопливе. Но этот сектор пока недостижим углеводородной Россией. К тому же российские чиновники слишком сильно боятся продовольственного кризиса от использования биотоплива. На данном этапе в Минтрансе пообещали лишь асимметричные меры Европе. Отечественным авиакомпаниям просто юридически запретят оплачивать квоты. А российская транзитная зона для ЕС подорожает.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 28.11.2011; НЕБО НА ВСЕ ЧЕТЫРЕ СТОРОНЫ 

Из московских аэропортов самолеты смогут летать в разных направлениях и вдвое чаще 

Повысить пропускную способность столичных аэропортов в два раза можно за счет введения новой структуры полетов в московской воздушной зоне.

Через два года она должна начать функционировать в полном объеме. Безопасность полетов при этом не пострадает, уверили в Росавиации. Наоборот, будут исключены маршруты, когда один самолет взлетает, а другой идет в аэропорт на посадку. То есть движение судов в небе не будет пересекаться между собой, пояснил, отвечая на вопрос «РГ», директор института Аэронавигации Сергей Пятко. И напомнил, что сейчас 60 процентов всех авиарейсов проходит через Московский авиаузел, а с реконструкцией и строительством взлетно-посадочных полос число взлетов и посадок увеличится. 

В советское время каждый из аэропортов столичного авиаузла был ориентирован на свою часть света. Из Шереметьево летали на север, из Домодедово – на юго-восток, из Внуково – на запад. Но тогда работал только один перевозчик и было легко регулировать рейсы по географическому принципу, отметил Сергей Пятко.

Сейсчас авиакомпаниям невыгодно платить за обслуживание и базирование в каждом из трех московских аэропортов и летать по тому или иному направлению из каждого из них. После долгих переговоров было достигнуто соглашение между перевозчиками и диспетчерскими службами, что ориентировка на географическое направление останется, то есть те самолеты, которые летят, например, из Домодедово на юго-восток будут сразу взлетать в этом направлении. Кто держит курс на запад, сначала вылетят из этого аэропорта в юго-восточном направлении. А потом развернутся в буферной зоне и полетят на Запад. Хотя это сделает маршрут длиннее, увеличит расход топлива, но экономические потери от ожидания вылета, задержки рейса больше, отметил Сергей Пятко. Предлагается создать три зоны разделения воздушного пространства. Первую – «транзитную», где осуществляются полеты транзитных воздушных судов на крейсерских эшелонах, 9,45 тысячи метров и выше. Вторую – «буферный слой», где осуществляется снижение прилетающих самолетов (высота 8,25 тысячи – 9,15 тысячи метров). Третью – «прилет-вылет», в которой производится снижение для захода на посадку, а также набор высоты.

Росавиация предлагает ввести разделение потоков воздушных судов для одновременного использования нескольких взлетно-посадочных полос. Для Домодедово предусмотрено разделение потоков воздушных судов для одновременного независимого использования двух параллельных взлетно-посадочных полос. Для Шереметьево – возможность осуществления раздельных операций на параллельных взлетно-посадочных, для Внуково – возможность осуществления раздельных операций на пересекающихся полосах.

Новая структура воздушного пространства разработана с применением передовых технологий и с учетом рекомендаций Международной организации гражданской авиации и Евроконтроля. В результате пропускная способность аэропортов московского авиаузла увеличится со 112 взлетно-посадочных операций в час до 206. Из Домодедово смогут взлетать и садиться 96 самолетов каждый час вместо 45, из Шереметьево – 58, а не 35, из Внуково – 52, а не 32. Введение такой структуры возможно не раньше 2013 года, уточнил замглавы Росавиации Александр Ведерников. Кроме внесения изменений в руководство для летчиков и диспетчеров необходимо провести переговоры с другими ведомствами, у кого в московской зоне есть аэродромы. Начальник управления по организации использования воздушного пространства Росавиации Юрий Токарев напомнил: в регионе много зон ограничения для прокладки маршрутов судов гражданской авиации. Создана межведомственная рабочая группа, она работает над их оптимизацией.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 28.11.2011; ПУТЕШЕСТВОВАТЬ САМОЛЕТОМ БУДЕТ ДЕШЕВЛЕ 

Летать на самолетах без особого ущерба для кошелька смогут многие россияне в ближайшем будущем

Билет на лайнеры, осуществляющие социально значимые воздушные перевозки, будет стоит не дороже, чем на поезд.

Как стало известно «МК», Минтранс РФ подготовил проект поправок в Воздушный кодекс, которые закрепляют понятие социально значимых воздушных перевозок. Под ними будут понимать организацию воздушного сообщения между населенными пунктами, где другой вид транспорта ходит редко или вовсе недоступен. Под понятие социально значимых перевозок попадут также рейсы между субъектами, железнодорожное и автомобильное сообщение которых слишком дорого обходится россиянам. Точный перечень маршрутов утвердят Минтранс и Правительство РФ. Согласно проекту, государство будет оказывать регионам поддержку в осуществлении таких социальных перевозок.

РИА «НОВОСТИ»; 25.11.2011; КАБМИН РФ УТВЕРДИЛ ПРАВИЛА СУБСИДИРОВАНИЯ АВИАКОМПАНИЙ ПРИ ПЕРЕВОЗКАХ КАЛИНИНГРАДЦЕВ

Правительство РФ утвердило правила предоставления в 2012 году субсидий авиакомпаниям, осуществляющим полеты для обеспечения доступности авиаперевозок жителей Калининградской области – из Калининграда в европейскую часть страны и в обратном направлении. Соответствующее постановление размещено в пятницу на сайте кабинета министров. 

Субсидии будут предоставляться в период с 15 мая по 15 сентября 2012 года включительно – при этом в предыдущей версии документа не были указаны конкретные даты перевозок, по которым предусмотрено выделение субсидий. 

В то же время теперь субсидии будут предоставляться по перевозкам всех граждан РФ, зарегистрированных по месту жительства в Калининградской области, по указанным направлениям, а не только в возрасте до 23 лет и свыше 60 лет, как было предусмотрено предыдущей версией документа. 

Для заключения договора на получение субсидии авиаперевозчик не позднее 1 апреля 2012 года должен предоставить в Росавиацию заявление о готовности осуществлять воздушную перевозку пассажиров по спецтарифу, указав маршруты и типы воздушных судов, которые планируется использовать при воздушной перевозке пассажиров. 

Дополнен также перечень отечественных самолетов, при использовании которых авиаперевозчик указывает квоту мест для перевозок граждан спецтарифом. Помимо указанных ранее Ту-204, Ту-214, Ил-96, Ан-148, Ан-140, в список добавлен RRJ-95. 

Вместо предусмотренного ранее предельного размера субсидии на одного пассажира в новой версии документа указан точный размер субсидии. Так, при полетах по маршруту Калининград – Москва – Калининград предусмотрена субсидия в размере 2,2 тысячи рублей вместо предусмотренного ранее предельного размера субсидии в 2,250 тысячи рублей на данном направлении. Предельная величина спецтарифа при полетах по этому маршруту составляет 3,6 тысячи рублей. 

При полетах по маршруту Калининград – Санкт-Петербург – Калининград размер субсидии на одного пассажира составит 1,7 тысячи рублей, предельная величина спецтарифа – 3,3 тысячи рублей.

AVIAPORT.RU; СЕРГЕЙ ДЕТЕНЫШЕВ; 26.11.2011; ОБ ОТВЕТНЫХ МЕРАХ РОССИИ НА ВКЛЮЧЕНИЕ АВИАЦИИ В EU ETS

После публикации обзорной статьи на тему включения авиации в систему EU ETS, я получил комментарии как от экспертов в области углеродного рынка, так и от участников рынка авиаперевозок. Отдельное спасибо хотел бы выразить А.Ю.Галеновичу, из материалов которого я почерпнул много интересной информации.

Основным дискуссионным моментом стал выбор оптимального варианта ответных мер Российской Федерации на действия ЕС, причем аргументация в пользу того или иного варианта лежала или исключительно в политической, или преимущественно в правовой плоскости.

В рамках своей работы с Минтрансом я достаточно подробно рассмотрел правовую плоскость данной проблемы, оставив за рамками исследования многие политические аспекты, как мне казалось, ранее уже изученные и освещенные Климатической доктриной Российской Федерации, утвержденной Президентом РФ в 2009 году. Однако непрекращающиеся международные политические диспуты на тему экологии и авиации, а также та позиция, которую занимает в них Российская Федерация, заставили меня усомниться в глубине проработки обосновывающей базы российской доктрины, и более внимательно изучить политическую составляющую развивающегося международного конфликта.

Итак, какие факты сегодня можно констатировать? Европейский Союз включил авиацию в существующую у них систему торговли квотами, уже лимитирующую эмиссию других отраслей экономики ЕС. При этом авиакомпании тех стран, где применяются аналогичные рыночные системы лимитирования эмиссии, ЕС готово исключить из EU ETS, признав их национальные квоты. По результатам правового анализа, решение ЕС полностью соответствует РКИК, Киотскому протоколу, а также Чикагской конвенции, что также было подтверждено Европейским судом по иску авиакомпаний США.

США немедленно оказало открытое политическое противодействие данному решению, собрав группу «стран-единомышленников», преимущественно из экстенсивно развивающейся категории стран (Китай, Индия, Россия, Латинская Америка, др.), и призвав их к «неодобрению» решения ЕС. Свою позицию США подкрепили проектом билля Конгресса о запрете участия американских авиакомпаний в EU ETS, а также иском в Европейский Суд. Обе анонсированные меры не имели никакой мотивировочной юридической части, за исключением общей «отрицающей» политической риторики.

Россия в данном конфликте уже довольно долго и последовательно придерживается «отрицающей» риторики в отношении решения ЕС, но не предпринимает каких-либо ответных мер, ограничиваясь заявлениями о приверженности экологическим целям, разработке новых экологичных типов ВС и СУ российского производства, а также об оптимизации систем УВД, что в совокупности, сейчас или в перспективе, позволит российской авиации сократить эмиссию парниковых газов. Данные меры не являются обязательными для российских авиакомпаний, что полностью соответствует позиции ИКАО, и абсолютно не устраивает ЕС, требующий всеобщей обязательности и недискриминационности предпринимаемых мер.

С этого момента попробуем провести политический анализ, построить прогноз дальнейшего развития ситуации, используя исторический опыт развитых стран, а также разобраться, кто – друг, а кто – враг.

Основная причина данного конкретного конфликта, на мой взгляд, кроется на американском континенте. Даже поверхностное изучение национального законодательства США позволило выявить наличие в США нескольких региональных систем торговли эмиссионными квотами и иных механизмов регулирования углеродного рынка, действующих в пределах одного или нескольких штатов. Более того, в Конгрессе США уже несколько лет ведется работа по разработке и внедрению национальной (федеральной) системы торговли эмиссионными квотами, аналогичной по своей сути EU ETS, однако итоговое решение пока не принято в силу конфликтов мощного промышленного лобби, выбивающего своим заказчикам те или иные преференции, а также пытаясь внедрить ту или иную схему, выгодную лоббируемой отрасли.

Почему же американцы у себя на родине делают одно, а в ИКАО говорят совсем другое? Вот тут стоит вспомнить о грандиозном кризисе, поразившем автомобильную индустрию США в 80-х годах прошлого века, когда менеджмент автопредприятий в условиях неадекватного государственного регулирования отрасли упорно игнорировал и возможный, и уже происходящий рост стоимости топлива, изменения потребительских предпочтений, а также растущую мировую конкуренцию со стороны энергоэффективных японских автомобилей и технологий их производства, рассчитывая исключительно на защитные меры властей и давние традиции. В результате совершенной ошибки автопромышленность США полностью утратила свои мировые лидирующие позиции, потеряла десятилетия своего развития, и до сих пор не вышла на технологический уровень японских производств. Этот урок прочно вошел в мировые учебники экономики и менеджмента.

Так стоит ли сейчас ожидать от американцев повторения той давней ошибки и рассчитывать, что они не введут меры экологического регулирования, аналогичные европейским? Ведь, как правильно отметил наш Премьер-министр В.В.Путин на своей встрече с генсеком Международной организации гражданской авиации (ICAO) Раймоном Бенжаменом, система EU ETS – «это не что иное, как обеспечение конкурентоспособности своего авиапрома». И здесь очень остро действует принцип «кто первый встал – того и тапки».

Отсюда можно сделать вывод, что формируя «анти-европейскую коалицию» и оказывая ей всяческую политическую поддержку, США, вероятно, рассчитывают немного притормозить опередивших их в своем внутреннем консенсусе и решимости европейцев, а также обеспечить отсутствие адекватных экологических мер со стороны экстенсивно развивающихся стран (потенциальных конкурентов).

Некоторые развивающиеся страны наивно рассчитывают, что отсутствие в цене их продукции экологических затрат и лимитов принесет им рост сбыта их продукции и услуг на всех возможных рынках. Так, к примеру, в нашей отрасли у всех на слуху предстоящее ухудшение конкурентоспособности всех европейских хабов на трансферных потоках Америка-Азия по сравнению с их азиатскими конкурентами.

Тут стоит вспомнить – кто против кого дружит. Во-первых, все дружат против нефтегазодобывающих стран. Хорошо известен давний и всеобщий курс развитых стран на снижение углеродной (нефтегазовой) зависимости своих национальных экономик и производств – переход к низкоуглеродной экономике. Во-вторых, развитые страны дружат против Китая и других азиатских стран, переманивающих от них производственные мощности и создающих все более и более успешные копии европейской и американской высокотехнологической продукции.

Исходя из вышеперечисленного, я считаю крайне маловероятным следующее:

• во-первых, принятие в США юридически значимых противодействующих мер по отношению к EU ETS, учитывая их намерение сделать то же самое;

• во-вторых, отсутствие адекватных защитных мер со стороны Европы, а в перспективе – со стороны США и других операторов углеродных рынков в отношении стран, не имеющих соответствующих экологических систем и углеродного рынка.

В качестве примера социально-экономических мер можно вспомнить действующую американскую поправку Джексона-Вэника, введенную в 70-х годах в отношении стран, нарушающих права своих граждан или не имеющих у себя рыночной экономики. Поправка дискриминирует товары таких стран на американском рынке, а также накладывает существенные ограничения на совместную финансово-инвестиционную деятельность.

Учитывая, что большинство наших авиастроительных проектов имеет характер международной кооперации, как в части производства, так и в части сбыта продукции, возможное применение ограничительных или дискриминационных мер со стороны Европы или США по причине отсутствия в России обязательных экологических мер и углеродного рынка могут нанести нашим развивающимся авиапроизводителям непоправимый экономический и технологический ущерб.

Возможно применение мер и к авиаперевозчикам, российским и азиатским, лишенным, к примеру, возможности своевременно приобретать новую, более эффективную воздушную технику европейского или американского производства, что автоматически нивелирует ценовое преимущество «отказа от экологии» на трансферном рынке. Хотя, конечно, в условиях паритетного рынка и отсутствия заметных проектов по экспорту авиатранспортных услуг наши авиаперевозчики пострадают в значительно меньшей степени.

Вступление России в ВТО только облегчит развитым и развивающимся странам принятие дискриминационных мер в отношении наших товаров и услуг на основании неисполнения Россией своих экологических обязательств в рамках РКИК и Киотского протокола. Подготовка к введению дискриминационных мер уже началась через введение новых стандартов ISO по менеджменту парниковых газов, а также через маркировку выпускаемой продукции на предмет выбросов СО2 на единицу продукции. Обязательная сертификация производств и маркировка выпускаемой продукции станут для развитых стран основой принуждения иностранных предприятий к участию в их национальных углеродных системах, или поводом для применения дискриминационных торговых мер, компенсирующих более экологичным производителям более высокую себестоимость их продукции.

Всяческих «страшилок» можно придумать еще великое множество. Будут ли они реализованы – неизвестно, так как на сегодняшний день это всего лишь возможные риски с той или иной степенью вероятности наступления. Роль нашего Правительства – адекватно оценить эти риски и принять соответствующее им решение, т.е. ответные меры.

По сути, выбор ответных мер сегодня сводится к выбору того, на чью сторону мы встанем, и кому мы поверим:

• европейцам, предлагающим нам внедрить у себя современную систему экологического регулирования, сохранить климат Земли, и обеспечить в перспективе конкурентоспособность нашей собственной экономики?

• или американцам, говорящим всему миру «EU ETS плохая, не участвуйте в ней, не делайте у себя такую, давайте применять необязательные меры на базе ИКАО», но одновременно с этим уже имеющим действующие локальные углеродные рынки, и создающим собственную глобальную систему на федеральном уровне, по всем внешним признакам абсолютно аналогичную EU ETS?

Отмечу еще один забавный неафишируемый факт – помимо рассматриваемых выше Соединенных Штатов, даже развивающиеся страны, имеющие собственную промышленность, уже имеют, или уже внедряют у себя собственные национальные экологические системы, основанные на торговле эмиссионными квотами.

Так, к примеру, тот же Китай, невзирая на всю свою громкую риторику против решения ЕС, по примеру США (и, вероятно, с теми же целями, и в партнерстве с ними) уже давно и успешно внедряет углеродные торговые системы, и в перспективе 2012 года планирует включить авиацию в свой углеродный рынок, что хорошо видно из программы уже пятой (!) ежегодной конференции по углеродному рынку в Китае.

Изучение программ и результатов других мероприятий экологической тематики (форумов, конференций, семинаров) также отражает практическую готовность международного бизнеса к ведению низкоуглеродной экономики, а также растущую интеграцию углеродных рынков разных стран (кроме России, естественно). Для всего мира, за исключением России, вопрос развивать или нет национальный углеродный рынок – уже не стоит. Напротив, идет гонка, где-то даже война, и отстающие в этой сфере страны используются лидерами одновременно и как глупое «пушечное мясо», и как будущие «дойные коровы».

Резюмируя, хочу отметить, что имея весьма амбициозные планы по развитию собственного авиапрома на международном уровне, и планы по реализации экспортного потенциала нашей авиатранспортной системы, являясь при этом преимущественно сырьевой державой, что нами же признается неправильным, мы, почему-то, напрочь игнорируем основной тренд мировой экономики – переход на низкоуглеродные стандарты с соответствующими инструментами их регулирования, к коим, без сомнения, относится EU ETS.

Тем самым, не создав сейчас требуемые механизмы экономики нового типа, мы в перспективе потеряем доходы от экспорта, как углеводородов (в результате снижения мирового уровня их потребления), так и более высокотехнологичной продукции, дискриминируемой на основных внешних рынках сбыта. А опыт мировых лидеров показывает, что создание и внедрение подобных механизмов занимает долгие годы, и что раздел «пирога» может быть легко завершен без нашего участия…
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