
Ежедневный мониторинг СМИ

Министерство транспорта РФ
_____________________________________________________________________________


17 ЯНВАРЯ 2012
Вернуться в оглавление
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 17.01.2012; ВЫГОДНЫЙ ПОЛЕТ

Игорь Левитин рассказал, как минтранс собирается снижать цены на авиабилеты 

Минтранс намерен посчитать всех российских пассажиров, а не только тех, кто летает отечественными авиакомпаниями

Глава минтранса Игорь Левитин на встрече с журналистами пояснил: более точная статистика нужна для того, чтобы не только понимать объемы перевозок, но и вести более конкретные переговоры по увеличению назначенных перевозчиков на международных маршрутах в рамках межправительственных соглашений

Минимум по два назначенных перевозчика как от одной страны, так и от другой позволит сократить цены на международных рейсах. «Мы видим, что там, где один перевозчик, цены в разы выше, чем там, где их несколько», – отметил Игорь Левитин.
Например, билет в Париж, где один назначенный перевозчик, значительно дороже, чем билет в Берлин, где три перевозчика. Причем расстояние между Москвой и Римом, Москвой и Парижем, Москвой и Берлином отличается незначительно.    

Министр напомнил, что в подписанных с ЕС согласованных принципах указано, что после модернизации системы платежей за использование транссибирских маршрутов Евросоюз будет оказывать поддержку выходу российских авиакомпаний на свой рынок. Уже в этом году европейским компаниям не придется платить за дополнительные маршруты, а в 2014 году Европа вообще перестанет платить роялти за пролет.

Саму процедуру выбора назначенных перевозчиков минтранс намерен сделать прозрачной, понятной для всех и менее кулуарной, сказал Левитин. Уже во втором квартале полномочия по распределению международных маршрутов могут перейти от Росавиации к минтрансу, но для этого надо внести ряд изменений в положение о министерстве и агентстве, уточнил министр. Минтранс уже подготовил свои предложения по критериям отбора авиакомпаний. Кроме того, ведомство выступило с инициативой о включении в состав комиссии представителей Федеральной антимонопольной службы и минэкономразвития

Минтранс также готовит предложения в правительство, чтобы защитить отечественных пассажиров от введения европейского экологического налога на выброс парниковых газов самолетами. Россия в этом вопросе продолжает выступать за создание единой системы квот в рамках Международной организации гражданской авиации

Хотя есть и более радикальные способы борьбы с односторонними европейскими квотами. Китай пока вообще отказывается платить. Американские законодатели в марте должны высказаться за или против того, чтобы запретить своим перевозчикам платить экологический налог Европейского союза

Если говорить о бюджетных компаниях – low-coast, то в прошлом году они ушли с российского рынка. По мнению Левитина, для их организации не нужны какие-то особенные меры регулирования со стороны государства. Они возникают там, где есть большой пассажиропоток, возможность быстрого обслуживания в аэропорту однотипного парка самолетов. Если в московском авиаузле была такая возможность, то в аэропортах других городов России ее нет. И добиться хорошей оборочиваемости самолетов внутри страны пока нельзя из-за состояния инфраструктуры.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; АЛЕКСЕЙ СТРИГИН; 17.01.2012; ПО ВТОРОМУ КРУГУ

Федеральное дорожное агентство рекомендует российским властям отказаться от строительства второго транспортного обхода Санкт-Петербурга, или КАД-2. По словам руководителя агентства Анатолия Чабунина, такое мнение высказывалось в ходе двух заседаний координационного совета по развитию транспортной инфраструктуры Санкт-Петербурга и Ленинградской области. На основе опыта эксплуатации московских и петербургских кольцевых дорожники предлагают искать новое решение проблемы. Окончательное решение о строительстве КАД-2 будут принимать федеральные чиновники на основе предложений дорожного агентства и проектировщиков.

Так, по мнению руководителя «Дирекции по строительству транспортного обхода» Вячеслава Петушенко, вместо КАД-2 в Ленобласти следует развивать радиально-дуговую модель.

Ранее сообщалось, что начало строительства КАД-2 намечено на конец 2013 года. По предварительному расчету, протяженность трассы составит 190 километров, это будет шестиполосное полотно с 12 транспортными развязками, интенсивностью 40 – 60 тысяч автомобилей. Ориентировочная стоимость проекта – 265 миллиардов рублей. Предполагалось, что дорога должна облегчить автомобилистам сообщение между городами области – Гатчиной, Всеволожском, Токсово. Трасса должна быть федеральной и оптимизировать транзитное сообщение с Мурманского, Таллинского и Киевского шоссе при движении в страны ЕС через Финляндию.

При этом экспертами обсуждалось два варианта строительства автодороги – на отступлении от КАД-1 на 30 километров и на 50 километров.

- Есть два предложения. Первое – сделать второе кольцо по так называемой «бетонке», которая идет от районов Зеленогорска до Ломоносова через Выборгский, Всеволожский, Гатчинский, Тосненский районы. Это кольцо уже существует, оно использовалось для подразделений министерства обороны, для защиты Петербурга, – считает губернатор Ленинградской области Валерий Сердюков. – Соединив два дорожных кольца новыми примыкающими дорогами, мы получим комплексное интенсивное развитие этой территории. Этот вариант будет менее затратным и более прозрачным и по землям, и по строениям. По новому же кольцу будет очень большая нагрузка из-за частных участков и построек.

По мнению экспертов, КАД-2 значительно улучшит транспортную доступность региона.

- В перспективе радиальная автодорога станет решением для перевозки грузов из порта Усть-Луга, – считает начальник сектора реализации крупных инвестиционных жилищных проектов Комитета по строительству Ленобласти Игорь Горохов.

Кроме того, КАД-2 сможет освободить КАД-1 от транзитного транспорта. Однако дорогу будут прокладывать там, где отсутствует логистическая инфраструктура. А это значит, что машины будут уходить с КАД-2 на разгрузку в район КАД-1, то есть велика вероятность, что весь грузопоток пойдет по радиальным дорогам между КАД-1 и КАД-2, пролегающим через плотно заселенные территории.

- Другим проблемным моментом является топография проекта. КАД-2 пройдет по наиболее востребованным на рынке загородной недвижимости районам – Ломоносовскому, Гатчинскому, Тосненскому, Всеволожскому, – говорит директор регионального информационного центра проекта «Свой дом» Марина Агеева. – Совокупно на эти районы приходится более половины от всего объема предложений в коттеджных поселках Ленобласти. В этих же районах готовятся к выходу наиболее масштабные проекты комплексного освоения территории под жилищное строительство.

Таким образом, считают эксперты, при строительстве дороги придется решать многочисленные вопросы собственности.

Кстати, интенсивность движения на КАД-1 на сегодняшний день – от 40 тысяч автомобилей на севере и до 120 тысяч автомобилей на юге КАД-1. В выходные дни их число вырастает до 180 тысяч. По словам экспертов, нагрузка на КАД-1 уже подошла к своим максимальным значениям, а со временем эта проблема будет обостряться, и ее нужно решать уже сейчас. Как теперь будут решать вопросы транспортной загруженности, после того как дорожники фактически отказались от проекта, эксперты не комментируют.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; АЛЕКСЕЙ СТРИГИН; 17.01.2012; «СКАНДИНАВИЮ» РЕКОНСТРУИРУЮТ

В 2012 году «Росавтодор» планирует начать реконструкцию важнейшей для Санкт-Петербурга трассы «Скандинавия», соединяющей Петербург и Хельсинки. Инвестиции в проект составят 47 млрд рублей. Ведомству предстоит реконструировать участок трассы протяженностью 87 км. Трасса будет расширена с двух до шести полос и для безопасности автомобилистов разделена ограждениями. Также на участке будет четыре транспортные развязки и семь мостов и путепроводов при максимальной скорости движения 120 км в час.

- Сейчас «Скандинавия» является самой опасной трассой на территории Ленобласти. Барьеры снизят число ДТП с лобовыми столкновениями, – говорит начальник управления «Росавтодора» Андрей Костюк.

Проект реконструкции первого участка трассы с 47-го по 65-й километр сейчас находится на рассмотрении Госэкспертизы, однако ее результаты ждут не раньше весны 2012 года. Проектная стоимость реконструкции участка трассы составляет 9,9 млрд рублей, которые выделят из федерального бюджета по целевой программе «Развитие транспортной системы России на 2010-2015 годы». В проектной документации указано, что предельная стоимость строительства отрезка в 35 км не должна превышать 17,9 млрд рублей. При этом, по словам экспертов, эта цифра, согласно опыту последних лет, упадет на 30%, а значит, и цена километра будет ниже. Пока же она остается на уровне 511 млн рублей за один километр. В эту смету входят расходы на выкуп земель и недвижимости у собственников.

Проектно-изыскательские работы по второму участку – 65-100-й километры трассы – также ведутся, но к расширению этого участка и проектированию третьего участка – 100-134-й километры – автодорожное предприятие приступит по мере финансирования.

Федеральная магистральная трасса М-10 «Скандинавия» Санкт-Петербург – Выборг – граница с Финляндией имеет протяженность по территории РФ 148 километров. Сейчас «Скандинавия» является одной из самых оживленных трасс Ленинградской области. По данным Федеральной дорожной службы по трассе в сутки проезжает 28-40 тысяч единиц автотранспорта, из них 65% легковых автомобилей, 31% грузового автотранспорта, доля автобусов составляет 4%. Основной поток автотранспорта проходит в светлое время суток, однако в выходные дни, когда транспортный поток увеличивается примерно на 40 процентов, трасса становится местом для ночных гонок между легковыми автомобилями и автобусами, которые везут петербуржцев в Финляндию. Таким образом увеличивая вероятность возникновения ДТП. По словам экспертов, при реконструкции трассы важно выделить для грузового транспорта правую полосу с ограничением скорости до 80 километров в час. Сегодня же, учитывая то, что на некоторых участках трасса даже не освещена, передвигаться по ней в ночное время крайне опасно.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; АЛЕКСАНДР ТРУХИН; 17.01.2012; ВЗЯТЬ ПОД КОНТРОЛЬ

Власти усиливают борьбу с нелегальными перевозчиками 

Широкое распространение нелегальных перевозок стало одной из проблем, рассматривавшихся на конференции транспортников Нижегородской области. 

Раньше перевозчиков без лицензии вылавливала Федеральная служба по надзору в сфере транспорта совместно с областным минтрансом, но в прошлом году, согласно федеральному законодательству, данные функции перешли к МВД, сообщила начальник отдела автотранспортного надзора Приволжского управления Госавтонадзора Ирина Тонкина. МВД в прошлом году реформировалось и постоянного надзора за перевозками просто не было. В результате, по данным Эдуарда Степанова, на улицах Нижнего Новгорода нелегально работают 93 автобуса и еще более 250 – на междугородных маршрутах. На автостанциях и автовокзале Нижнего Новгорода были поставлены ограждения и шлагбаумы, чтобы не допустить несанкционированного доступа нелицензированных перевозчиков на их территорию, однако какого-либо эффекта это не принесло. «Дикие» автобусы паркуются на обочинах возле автостанций, а водители зазывают пассажиров, стоя возле касс. 

- Около 30 процентов доходов, которые могли бы получать легитимные перевозчики, сейчас оседает в карманах «леваков», – развивает тему директор департамента транспорта Нижегородской области Александр Зубарев. – Мы намерены обратиться к депутатам Госдумы с предложением подкорректировать федеральное законодательство, чтобы решить данную проблему.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЛАДИМИР БАРШЕВ; 17.01.2012; ТЕХОСМОТР ПРИНЯТ

Правила Сегодня «РГ» публикует приказ минтранса о порядке заполнения  диагностической карты 

Очередной нормативный акт, имеющий непосредственное отношение к проведению техосмотра, публикует сегодня «Российская газета»

Он касается такого необходимого документа, как диагностическая карта. Речь идет о порядке ее заполнения. Напомним, что по новым правилам, перед тем как пройти техосмотр, автомобилист должен заключить договор на оказание этой услуги с оператором. Надо сказать, что это публичный договор, то есть ставить под ним подпись не обязательно. Он един для всех. Вы подписываетесь под ним, оплатив квитанцию. Но, как и у всякого договора на какую-либо услугу, у него должен быть акт сдачи-приемки работ. Таким актом в случае с техосмотром выступает диагностическая карта. В ней прописан весь объем работ. Выдается она по новому закону на руки в любом случае: прошел автомобиль техосмотр или не прошел

Это по старым правилам техосмотра диагностическая карта выдавалась только в том случае, если машина не прошла техосмотр. Именно по этому документу при повторном техосмотре смотрели, какие узлы перепроверять. Если же машина техосмотр прошла, выдавался талон техосмотра. Теперь же эта карта приравнена к документу строгой отчетности

Особых тонкостей в ее заполнении нет. Как ее заполняли раньше, так будут и сейчас. Сама форма диагностической карты утверждена постановлением правительства N 1008, которое утвердило и правила проведения техосмотра

Надо сказать, что содержание ее несколько отличается от того, что было раньше. Ведь вместе с правилами тем же постановлением был утвержден и список проверяемых узлов и агрегатов. Если раньше машина проверялась на соответствие техническому регламенту по безопасности транспортных средств, то специально для техосмотра по-новому был разработан отдельный перечень, полностью соответствующий европейским требованиям

Именно в диагностической карте указывается, «возможна или невозможна эксплуатация транспортного средства». Если она невозможна – в этом случае слово «возможна» перечеркнуто крестом, то в графе «Пункты диагностической карты, требующие повторной проверки» указываются номера тех пунктов, по которым машина техосмотр не прошла. Напротив них в карте стоит «Х». В следующей графе указывается дата, до которой требуется пройти повторную проверку. Это 20 дней с момента проведения осмотра

Напомним, что раньше автовладелец мог пройти повторный осмотр в течение 15 дней бесплатно

Теперь повторная проверка проводится на платной основе. Автовладельцу придется потратиться в этом случае за повторный осмотр именно тех узлов и агрегатов, по которым он не прошел техосмотр раньше. В случае если он обратится спустя 20 дней или пойдет к другому оператору ТО, ему придется оплатить услугу полностью

Если автовладелец решил пройти эту процедуру на пункте гостехосмотра, то есть в ГАИ, то он заплатит только госпошлину за выдачу талона ТО – 300 рублей

В случае если у его машины обнаружат неисправность, то за повторный осмотр ему не придется платить ничего. На пункт ГТО он может обращаться неограниченное количество раз, единожды заплатив пошлину, до тех пор, пока не получит талон техосмотра

Более того, устав от многочисленных посещений пункта гостехосмотра, он может обратиться к оператору ТО и пройти техосмотр у коммерсанта. А уплаченную ранее госпошлину он может вернуть. Порядок возврата прописан в Налоговом кодексе.

РИА «НОВОСТИ»; 16.01.2012; ДВИЖЕНИЕ НА УЧАСТКЕ АВТОДОРОГИ М-9 «БАЛТИЯ» С 15 ФЕВРАЛЯ БУДЕТ ОГРАНИЧЕНО

ФКУ «Центравтомагистраль», занимающееся вопросами функционирования и развития дорожного хозяйства на территории Московской, Владимирской, Калужской, Тульской и Ярославской областей, с 15 февраля временно ограничивает движение на участке автодороги М-9 «Балтия», говорится в сообщении ФКУ. 

Федеральная трасса первой категории М-9 «Балтия» проходит от Москвы через Волоколамск до границы с Латвией (на Ригу). 

Ограничения вводятся в рамках программы «Совершенствования и развития сети автомобильных дорог Центрального федерального округа» на плановый период 2012-2015 годов. 

«Комиссия ФКУ «Центравтомагистраль» решила временно ограничить движение по автомобильной дороге федерального значения М-9 «Балтия» на километре 17+910 – 50+016 с 15 февраля 2012 года по 31 марта 2015 года», – говорится в сообщении учреждения. 

Принято решение о запрете движения грузовых транспортных средств с 5.00 до 23.00. 

Ранее ООО «Трансстроймеханизация» (ТСМ, дочерняя компания ОАО «Мостотрест») выиграло открытый конкурс на выполнение работ по первому этапу реконструкции автомобильной дороги М-9 «Балтия» на данном участке. 

В ходе реконструкции количество полос на всем участке будет увеличено с нынешних четырех – шести полос до шести – десяти (с раздельными проезжими частями для движения в каждом направлении). Будет реконструирована вся проезжая часть, а также 20 мостовых сооружений, в том числе три моста (включая большой мост через реку Истру), 14 путепроводов на автодороге, 2 путепровода над автодорогой и один пешеходный переход над дорогой). 

В рамках контракта также предусмотрено строительство новой транспортной развязки на пересечении с автодорогой «Госпиталь Вишневского – Архангельское» и реконструкция транспортной развязки на пересечении с автодорогой А-107 Московское малое кольцо (ММК). Будут реконструированы съезды к дороге М-9 на всех шести транспортных развязках, расположенных на участке 17+910 километр – 50+016 километр. 

В сообщении ФКУ «Центравтомагистраль» отмечается, что ограничения уже были введены на 21-23 километре автомобильной дороги М-5 «Урал» – в связи с реконструкцией транспортной развязки. 

Федеральное казенное учреждение «Федеральное управление автомобильных дорог «Центральная Россия» Федерального дорожного агентства» (ФКУ «Центравтомагистраль») осуществляет свою деятельность по решению вопросов, связанных с функционированием и развитием дорожного хозяйства на следующих автомобильных дорогах, находящихся в оперативном управлении: М-2 «Крым», М-3 «Украина», М-5 «Урал», М-6 «Каспий», М-8 «Холмогоры», М-9 «Балтия», «Подъезд к аэропорту «Домодедово» от автомобильной дороги М-4 («Дон»)», А-101 «Москва – Малоярославец – Рославль», А-103 «Щелковское шоссе», А-104 «Москва-Дмитров-Дубна», А-105 «Рублево-Успенское шоссе», А-106 «Ильинское шоссе», А-107 «Московское малое кольцо», А-108 «Московское большое кольцо».

РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 17.01.2012; ПОЖАЛОВАЛИСЬ ПУТИНУ

Малые ж/д операторы ищут защиты у главы правительства

Малые железнодорожные компании выступили против инициативы Минтранса обязать операторов иметь в собственности не менее 1 тыс. вагонов. Они просят главу правительства Владимира Путина не устанавливать количественный ценз либо дать операторам время для адаптации к новым правилам.

Как стало известно РБК daily, 16 января Некоммерческое партнерство операторов железнодорожного подвижного состава (НП ОЖдПС), объединяющее в себе 26 мелких и средних собственников вагонов (владеют в совокупности более 5 тыс. единиц), направило письмо главе правительства РФ Владимиру Путину (текст письма имеется в распоряжении РБК daily).

Поводом для обращения послужил подготовленный Минтрансом проект постановления правительства «Об основах правового регулирования деятельности операторов», в соответствии с которым железнодорожные операторы будут обязаны «иметь на праве собственности или ином праве» не менее 1 тыс. вагонов. Также документ предусматривает создание участниками рынка саморегулируемых организаций (СРО), которые должны будут контролировать деятельность операторов.

По мнению НП ОЖдПС, введение имущественного ценза приведет к искусственному «удушению» порядка 300 небольших грузовых операторов (из ныне существующих 340 компаний), поскольку им придется продать или сдать в аренду свой парк крупным операторам. В случае ухода малых компаний крупные операторы получат дополнительную возможность увеличить цены на предоставляемый подвижной состав, а на рынке останется лишь одна саморегулируемая организация – НП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава», говорится в тексте письма к главе правительства.

Между тем НП ОЖдПС указывает, что на сегодняшний день интересы крупных и небольших собственников практически не пересекаются, поскольку крупные собственники заинтересованы исключительно в больших объемах перевозки и их не привлекают мелкие грузоотправители, осуществляющие повагонные отправки, а также отправляющие специфические и немассовые грузы. Кроме того, небольшие собственники работают на непопулярных для крупных операторов направлениях, отмечает НП ОЖдПС. «Предлагаемая Минтрансом норма существенно ударит по мелким и средним собственникам, и по моему бизнесу в том числе. Фактически это означает, что весь рынок будет сосредоточен в руках несколько операторов и одной СРО, которые установят на рынке свои правила игры», – уверен руководитель екатеринбургской компании «Транком-Сервис» Андрей Тайгин (в собственности около 100 вагонов подвижного состава). Он уверен, что многим грузоотправителям гораздо проще работать с несколькими мелкими операторами, чем с одним крупным, устанавливающим, как правило, довольно жесткие требования по перевозке и высокие цены.

Для мелких операторов этот проект фактически ничего не поменяет, они продолжат свою деятельность в качестве грузоотправителей, рассказывал ранее РБК daily исполнительный директор НП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава» Дмитрий Королев. А вот обязанности крупных операторов, по его словам, будут существенно расширены.

Впрочем, если даже правительство утвердит количественный ценз в 1000 грузовых вагонов, НП ОЖдПС намерено действовать дальше. Как сообщила РБК daily председатель НП ОЖдПС Ольга Лукьянова, в таком случае организация будет идти двумя путями: первый – требовать предоставления права работы небольшим компаниям на тех же условиях, что и операторам; второй – настаивать на переносе срока вступления постановления хотя бы на полгода.

В правительстве вчера сообщили, что пока не получали письмо от НП ОЖдПС. Вместе с тем в Минтрансе отметили, что не исключают поиска компромиссных решений и готовы рассматривать новые предложения при их поступлении из правительства.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; ИНГА АГАПОВА; 17.01.2012; СДВИНУЛИСЬ С МЕСТА

Эксперты: на 1 рубль госинвестиций в морские порты приходится 5-7 частных

Несмотря на относительную стабилизацию, транспортная система в целом и ряд ее ключевых сегментов остаются хронически недофинансированными. А вопрос: «Где деньги?» стал уже риторическим. Впрочем, оптимисты по-прежнему делают ставку на государственно-частное партнерство.

Сложившаяся ситуация с нехваткой средств несет вполне конкретные угрозы нормальному функционированию и выполнению коммуникативных функций транспорта. Олег Евсеев, директор ФГУП «Научный центр по комплексным транспортным проблемам» Минтранса России, констатирует, что износ и деградация инфраструктуры, эксплуатация значительной части подвижных и технических средств транспорта сверх нормативных сроков ведет к нарушению безопасности и возрастанию пространственной разобщенности. Отставание предложения транспортных услуг от спроса на перевозки со стороны экономики и социальной сферы – к торможению развития страны. А несбалансированность тарифной системы, рост тарифов влекут за собой инфляцию, ценовую недоступность транспортных услуг, невыгодность определенных направлений перевозок, в том числе транзитных.

Таким образом, перед Россией стоит глобальный вызов: необходимо привести транспортную систему в соответствие с перспективными требованиями социального и экономического развития страны. Для достижения целей и индикаторов развития транспортной системы в соответствии с инновационным сценарием потребуется увеличить объемы инвестиций в транспортный комплекс с 2,2% ВВП в 2011 году до 4 – 4,5% ВВП к 2020-му. Причем ГЧП в реализации инфраструктурных проектов и обновлении подвижного состава отводится особое место. И хотя бизнес по-прежнему неохотно идет на вложение «долгих» денег, положительные тенденции уже прослеживаются.

Например, успехи демонстрируют морские порты. В 2011 году в них перейден рубеж обработки грузов в 530 млн тонн. Поставлена задача к 2015 году достичь 730 млн тонн перевалки. Следующий рубеж – 1 млрд. Исполнительный директор Ассоциации морских торговых портов (АСОП) Серик Жусупов сообщает: в последнее время реализовано много интересных проектов. И что самое главное – на один рубль государственных инвестиций приходится около 5-7 частных! Таким способом построены нефтеналивной порт в Приморске, терминалы различного назначения в Высоцке, Усть-Луге, Новороссийске, Туапсе и в других городах. К 2030 году, ориентировочно, потребность в пропускной способности портов вырастет втрое, а объем грузопереработки составит около 1,6 млрд тонн. Поэтому намечено равномерное развитие портовых мощностей в Северо-Западном бассейне, на Юге, Дальнем Востоке. На Юге по образу Усть-Луги готов вырасти новый порт Тамань. На Дальнем Востоке ждут новых портов во Владивостоке, Находке, Ванино.

К этому процессу активно тянется частный бизнес. Например, Алексей Шуклецов, исполнительный директор компании «Феникс», инициатор и инвестор строительства морского многопрофильного перегрузочного комплекса (ММПК) «Бронка» – нового грузового района Большого порта Санкт-Петербург, представляя проект, сообщил, что объем частных инвестиций составит 43,7 млрд рублей, а федеральных – 15,9 млрд. Срок окупаемости проекта всего 16 лет, а прирост ВВП России – 238 млрд рублей.

Конечно, в большинстве своем порты – довольно высокодоходные предприятия, поэтому интерес к ним и содружества государств, и частников вполне понятен. Прозрачно все с этим вопросом и в дорожном строительстве – кооперироваться начали от безысходности, а вышло, что к всеобщей выгоде. Государственная компания (ГК) «Автодор» в качестве государственно-частного партнерства выбрала форму долгосрочного операторского соглашения на содержание, ремонт и осуществление эксплуатации на платной основе федеральной автомобильной дороги М-4 «Дон». При этом оператор отвечает за обеспечение содержания, ремонта и капитального ремонта дороги, взимает плату с пользователей и оказывает услуги по организации проезда транспортных средств. «Дон» решили разбить на секции, каждая из которых относится к определенным регионам России.

Такая система управления соответствует общепринятой международной практике и наиболее сбалансирована: один центр управления секцией (ЦУС) на каждые 400 – 500 км. Был объявлен открытый международный конкурс, что стало апробацией принципиально нового подхода к эксплуатации автомобильных дорог на платной основе, до настоящего времени не имеющего практики применения в дорожном хозяйстве России. Он объединяет в себе этапы содержания, ремонта и эксплуатации автодорог на платной основе с одновременным включением инвестиционных элементов. Именно такое сочетание позволяет достичь привлечения иностранных инвестиций, передовых технологий управления платными автомобильными дорогами, обеспечить интеграцию в существующие аналогичные мировые системы. Победу в тендере одержали Объединенные системы сбора платы (совместное предприятие «Капш ТраффикКом Русия» и «Мостотрест»).

Под занавес уходящего года «Автодор» и «Мостотрест» заключили долгосрочное инвестиционное соглашение сроком на 22 года на строительство первой очереди, содержание, капитальный ремонт и эксплуатацию на платной основе участка новой скоростной автомобильной дороги М-11 Москва – Санкт-Петербург 258 – 334 км (в обход Вышнего Волочка) в Тверской области. Стоимость контракта составила 49 млрд рублей. Проект реализуется в рамках контракта жизненного цикла (КЖЦ). Он предусматривает сквозную финансовую ответственность исполнителя за качество строительства, эксплуатации и ремонта автодороги, то есть на всех стадиях реализации проекта. Таким образом, он стимулирует исполнителя стремиться к достижению высоких транспортно-эксплуатационных показателей дороги, в конечном счете – к достижению высокого уровня качества услуг, оказываемых пользователям трассы. На подрядчика возлагаются также обязательства по привлечению оператора системы взимания платы за пользование дорогой.

Не столь благополучно с ГЧП дела обстоят в аэродромном и аэропортовом комплексе. Годовая потребность средств на восстановление и развитие аэропортовой сети составляет 45-50 млрд руб. В нормативном правовом обеспечении необходим федеральный закон «Об аэродромах, аэропортах и аэропортовой деятельности в гражданской авиации РФ», который решит ряд проблемных вопросов. Среди них – системный подход к формированию аэропортовой сети, эксплуатации, ставки арендной платы, госрегулирование и контроль, обеспечение эффективной системы господдержки развития социально значимых региональных и местных аэропортов.

И хотя, по словам и.о. главного инженера ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)» Андрея Землякова, предприятие осуществляет строительство и реконструкцию аэродромов и аэродромной инфраструктуры во многих городах России, громких примеров использования механизма ГЧП лишь два: Пулково – в Санкт-Петербурге и Толмачево – в Новосибирске. В октябре 2009 года ООО «Воздушные Ворота Северной Столицы» (международный консорциум, участниками которого являются «ВТБ Капитал», компания Fraport AG, лидирующий мировой оператор аэропортов со штаб-квартирой во Франкфурте-на-Майне, и греческая инвестиционная группа Copelouzos), ОАО «Аэропорт «Пулково» и правительство Санкт-Петербурга подписали соглашение о создании, реконструкции и эксплуатации объектов, входящих в состав имущества аэропорта Пулково. В апреле 2010 года консорциум «ВВСС» приступил к операционной деятельности в Пулково. Следующий этап проекта реконструкции аэропорта – строительство централизованного пассажирского терминала.

В результате работ будет существенно увеличена пропускная способность аэропорта, что позволит повысить пассажиропоток, открыть новые внутренние и международные рейсы, увеличить число трансферных пассажиров, реализовать новейшие аэропортовые технологии и создать крупный пересадочный узел – хаб.

ВЕДОМОСТИ; 17.01.2012; «АВИАНОВЫ» БОЛЬШЕ НЕТ

Росавиация аннулировала сертификат эксплуатанта «Авиановы», которая прекратила полеты осенью 2011 г., сообщило ведомство. На 28 декабря 2011 г. авиакомпания выплатила пассажирам более 91 млн руб., около 88% задолженности. 

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 17.01.2012; КРЕДИТ ПЕРЕД ПРОДАЖЕЙ  

Крупнейший аэропорт России – «Домодедово» привлекает 165 млн евро на развитие. Или выплату дивидендов накануне продажи, допускают эксперты

«Домодедово» привлекло кредит в размере 165 млн евро на строительство второй очереди терминала и финансирование операционной деятельности, сообщил «Ведомостям» топ-менеджер аэропорта. Подробности он не раскрыл. У источников «Интерфакса» в банковских кругах другие данные: «Домодедово» только ведет переговоры о привлечении синдицированного кредита на $400-450 млн. Речь идет о займе на пять лет, координатором которого выступает ING. Сделка готовится уже шесть месяцев, рядом банков получено одобрение кредитных комитетов и заем может быть выдан до конца января, пишет «Интерфакс». По данным агентства, рассматривается и альтернативный вариант – привлечение денег в Сбербанке.

Сотрудник «Домодедово» уверяет: кредит на 165 млн евро получен, ни о каких других займах аэропорт переговоров не ведет. Представитель аэропорта это не комментирует.

Деньги нужны «Домодедово» на строительство второй очереди терминала. Затраты на ее создание оценивались в $8 млрд. В 2012 г. аэропорт планировал вложить в развитие 17 млрд руб., рассказывал председатель совета директоров аэропорта Дмитрий Каменщик осенью прошлого года. Ожидалось, что уже в III квартале 2012 г. площадь терминала «Домодедово» удвоится до 226 000 кв. м, что обойдется в 11,5 млрд руб. Теперь инвестплан на 2012 г. увеличен до 18 млрд руб., рассказывает сотрудник «Домодедово».

Полученный кредит вполне может пойти и на выплату дивидендов владельцам аэропорта, рассуждает директор аналитического департамента УК «Ингосстрах инвестиции» Евгений Шаго. Согласно отчетам банков Citi и JPMorgan, подготовленным к провалившемуся IPO аэропорта весной прошлого года, в 2010 г. акционеры «Домодедово» получили $498 млн дивидендов. Сейчас аэропорт выставлен на продажу, продавцы хотят за него $4-5 млрд, рассказывали три источника, близких к потенциальным претендентам, а также сотрудник одного из госбанков. В числе претендентов – группа «Ренова», «Сумма», «Альфа-групп», совладелец «Внуково» Виталий Ванцев. Дивиденды накануне продажи – распространенная практика, подчеркивает Шаго. Впрочем, еще один сотрудник «Домодедово» с этим не согласен: привлечение займа на развитие – прямое опровержение «слухов о продаже аэропорта».

Какой долг у «Домодедово» сейчас, не известно. Но перед IPO аэропорт раскрывал, что на конец 2010 г. чистый долг его был отрицательным – 4,8 млрд руб. Так что обслуживание кредита в 165 млн евро и даже $450 млн для аэропорта масштаба «Домодедово» проблемой не будет, считает Шаго.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВАЛЕНТИНА ЗОТИКОВА; 17.01.2012; МОРДОВСКИЕ АВИАТОРЫ ОСВОИЛИ КАНАДСКИЕ САМОЛЕТЫ

От Саранска до Москвы теперь можно долететь за 50 минут 

У жителей Мордовии наконец появилась возможность совершать авиапутешествия бизнес-классом: на вооружении мордовских авиаторов появились новые самолеты иностранного производства. 

С 16 января из саранского аэропорта осуществляются регулярные рейсы до Москвы и обратно на современных канадских авиалайнерах «Bombardier CRJ-200». 

Самолеты рассчитаны на 50 мест, у них двигатели с пониженным уровнем шума. Преимущество для пассажиров – значительная экономия времени, проведенного в пути. Перелет от Саранска до Москвы теперь займет не час сорок минут, как прежде, а всего 50 минут. Билеты стоят от 2 до 8 тысяч рублей. 

В настоящее время из саранского аэропорта осуществляются регулярные рейсы в Москву и Сочи, а также чартерные.  

Напомним, что в октябре единственное в регионе авиапредприятие временно прекратило полеты, оказавшись в числе компаний, которым Росавиация приостановила сертификат эксплуатанта. Решение было принято в связи с ухудшением производственных показателей и финансово-экономического состояния деятельности предприятия. Ранее лицензии были также отозваны еще у трех компаний. Поводом к проведению широкомасштабной «инвентаризации» авиаперевозчиков стала катастрофа, произошедшая в сентябре в Ярославле.  

В настоящее время ситуация урегулирована.

НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ ЗУЕВА; 17.01.2012; ЧИСЛО ЖЕРТВ АВИАКАТАСТРОФ В РОССИИ НЕУКЛОННО РАСТЕТ

Вчера руководитель центра «Антистихия» МЧС России Владислав Болов обнародовал тревожную статистику: число погибших в результате авиакатастроф россиян превысило в минувшем году показатель 2010 года в четыре раза: 152 смертельных исхода против 38 соответственно. В свою очередь число тех, кто пострадал, но все же выжил при крушении авиалайнера, выросло в 2011 году в 1,4 раза (141 пострадавший).

Всем памятна, например, трагическая новость о крушении самолета Як-42 с членами хоккейной команды «Локомотив». Авиакатастрофа произошла 7 сентября 2011 года в километре от аэропорта «Туношна» Ярославской области. Тогда погибли 45 человек, а выжить удалось лишь бортинженеру Александру Сизову. Эта катастрофа стала самой крупной за год. Причиной трагедии по результатам расследования Межгосударственного авиационного комитета явились ошибочные действия экипажа.

«В современных условиях причиной аварийности авиатехники стало сознательное нарушение владельцами предприятий и транспортных средств установленных требований и норм, – разъясняет «НИ» причины сложившейся тяжелой ситуации представитель Ространснадзора Сергей Романчев. – Все это ими делается в угоду получению большей прибыли при минимальных затратах». В числе неблагоприятных факторов г-н Романчев также назвал недостаточные штрафные санкции, применяемые государством за подобные нарушения, а также проверки производства на предприятиях, которые проводятся слишком редко. «Все эти моменты учтены, и предложения об их изменении находятся на согласовании в министерствах», – обнадежил наш собеседник.

У авиационных экспертов свои аргументы. «Проблема связана с разрушением системы обеспечения воздушных перевозок в гражданской авиации, то есть системы производства, создания авиатехники, ее эксплуатации, а также с отсутствием в стране органа, решающего эти вопросы системно», – выразил «НИ» свое мнение летчик-испытатель, заслуженный летчик России Александр Акименков. По мнению г-на Акименкова, набирающий обороты процесс перехода от отечественной авиатехники к иностранной очень сложен, ведь российская инфраструктура не адаптирована под зарубежную технику. В свою очередь один из независимых расследователей авиационных происшествий пояснил в беседе с «НИ», что «изношенность нашей авиатехники не настолько высока, как об этом любят говорить, а вот организованность полетов и их обеспечение – недостаточны». По словам эксперта, планирование полетов, подбор экипажей и их управление, работа диспетчеров – все это зачастую оставляет желать лучшего.

РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 17.01.2012; ПРИГОВОР НЕ ПРИВЕЛИ В ИСПОЛНЕНИЕ

Ужесточение правил работы на авиационном рынке отложено, несмотря на серию авиакатастроф

После серии крупных авиакатастроф в прошлом году власти взяли курс на ужесточение правил авиаперевозок. Но, как нередко бывает, строгость грядущих изменений компенсируется неспешностью их исполнения. Ни одно из анонсированных правительством нововведений, как то: вывод из эксплуатации старой советской авиатехники или требования по количеству однотипных судов у перевозчиков, с 2012 года так и не заработало.

Прошлый год стал одним из самых страшных в истории отечественной авиации. В течение нескольких месяцев произошло несколько крупных авиакатастроф, а в сентябре под Ярославлем в результате крушения самолета погибла вся хоккейная команда «Локомотив». При этом во всех случаях происшествия случались с самолетами отечественного производства – Ту-134, Ан-24, Ан-2, Як-42 и т.д. Еще до выяснения причин катастроф власти объявили о ряде мер, которые должны были повысить безопасность полетов.

Поменять ситуацию в отечественной авиации должен был приказ Минтранса об обязательной установке на все лайнеры систем предупреждения столкновения с землей с функцией оценки рельефа местности (GPWS). Однако в конце октября правительство сняло это требование с вертолетных операторов, сделав установку данной системы рекомендованной.

В середине декабря на совещании в Магадане по вопросу обеспечения доступности авиационных перелетов премьер Владимир Путин и вовсе принял решение отсрочить введение новых правил для всех типов воздушных судов до июля 2012 года (постановление об этом вышло в конце декабря). Это стало ответом на письмо, адресованное президенту России от гендиректоров авиакомпаний «Красавиа», «Аэрогео», «Катэкавиа». Топ-менеджеры привели пример: для оборудования Ан-24 этими системами потребуется 10 млн руб., «что превышает текущую рыночную стоимость самолета».

В то же время еще с 2008 года все примерно 550 лайнеров, летающие за рубеж, были оборудованы такими системами в обязательном порядке. «Внутри на установку подобных систем не уделялось должного внимания, как следствие – аварии, которых можно было избежать в случае установки этих систем на отечественные самолеты», – отмечает вице-президент группы компаний «Транзас» (компания установила подобное оборудование на 400 лайнерах) Виктор Годунов. По его словам, отсрочка разумна, на установку систем требуется минимум год.

Помимо этого улучшить ситуацию в отрасли должно было сокращение количества авиакомпаний. С этой целью планировалось внести изменения в Федеральные авиационные правила с тем, чтобы установить минимальное количество воздушных судов, необходимых авиакомпаниям для работы на регулярных маршрутах. По мнению Минтранса, к регулярным перевозкам должны были допускаться авиакомпании, которые имеют в своем парке не менее 20 однотипных воздушных судов (ВС). Впоследствии обязательное количество ВС в рабочих документах было заменено на десять. Однако Минэкономразвития посчитало: «Если Минтранс полагает, что количество воздушных судов оказывает значимый эффект на уровень безопасности, то непонятно, почему того же не надо требовать от чартерных перевозчиков». По словам источника в Минтрансе, эти изменения в сертификационные требования вступят в силу лишь в июне. 
Все авиационное сообщество настаивало и продолжает настаивать на том, что численность воздушных судов никак не влияет на безопасность авиакомпании, и «международный опыт это доказывает», – отмечает главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. «Необходимость запрета эксплуатации самолетов отечественного производства далеко не очевидна. Они и так неинтенсивно эксплуатируются», – отмечает эксперт. По его словам, ускоренный вывод из эксплуатации еще советских самолетов – не выход, так как авиакомпаниям не на чем будет летать, а «ускоренное освоение новых типов самолетов может повлечь гораздо большие последствия». «Все меры должны быть системными и несрочными», – резюмирует Алексей Синицкий.
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