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Моделей развития инфраструктуры может быть три. Но в России для каждой из них – догоняющей, синхронной и опережающей – нет стандартных условий. Придется в который раз искать особый путь

Отечественная промышленность справилась с основными потрясениями кризиса, экономика вернулась к докризисным показателям, но пропускная способность дорог и портов оказалась одним из главных сдерживающих факторов дальнейшего развития. Это особенно критично для инфраструктуроемких сырьевых ресурсов. У грузоотправителей срываются контракты с зарубежными партнерами – товар произведен, а доставить его невозможно. Например, в декабре 2011 г. «Газпрому» не удалось вывезти 50 000 т конденсата, по этой причине пришлось сократить поставки газа в трубопровод, чего в компании не происходило уже много лет. 

Немного статистики. По данным Минэкономразвития, общее число удовлетворенных РЖД заявок от крупных грузовладельцев снизилось с 85-90% до 60%. 

Приумножение ВВП России – на 66% за восемь лет, с 2000 по 2008 г. (по понятным причинам опущена более поздняя динамика, но можно ожидать, что она вернется в тренд), – реальный и очень позитивный факт. Важное следствие – подъем грузооборота на 36% за те же восемь лет. Однако протяженность автодорог с твердым покрытием растет значительно медленнее, а протяженность железных дорог общего пользования за это время практически не увеличилась.

Пять болевых точек

О состоянии транспортной инфраструктуры навскидку можно судить, даже не обращаясь к серьезным исследованиям. Приведем несколько выдержек из СМИ: «Едва вернувшись на мировой рынок зерна, Россия столкнулась с традиционной проблемой – пробкой на Северо-Кавказской железной дороге» («Ведомости», август 2011 г.); «Президент РФ Дмитрий Медведев поручил вице-премьеру Сергею Иванову совместно с Минтрансом и РЖД в трехдневный срок решить проблему с вывозом угля, скопившегося на складах в Кузбассе» («Коммерсантъ», октябрь 2011 г.). Это иллюстрация того, как ограничения транспортной инфраструктуры становятся барьером на пути возросших грузопотоков, особенно это актуально на Дальнем Востоке, Северо-Западе и Черном море.

Нетрудно выделить ключевые проблемы инфраструктуры.

Первая – ограниченная пропускная способность.

Четверть автомагистралей федерального значения работает в режиме перегрузок, а для Москвы и Московской области эта цифра вдвое больше. По данным РЖД, протяженность «узких» мест сейчас достигает 7% от всей протяженности железнодорожных путей, а к 2015 г. прогнозируется увеличение до 15%.

Большая часть заторов будет происходить как раз в районе основных морских портов. Пропускная способность многих портов ограничена не перевалочной мощностью терминалов, а загруженностью подъездных путей.

Строительство новых подъездных путей – дорогостоящая инвестиция, которую владельцы портов не в состоянии осилить в одиночку, в то время как у РЖД на повестке дня множество других приоритетных проектов. Схожая ситуация – с углублением акваторий, где для привлечения судов класса Aframax (нефтяной танкер вместимостью от 80 000 до 120 000 dwt) и Post-Panamax (размер, не позволяющий пройти через Панамский канал) требуется минимальная глубина 14 м. Пример – Калининградский морской торговый порт: при глубине каналов 8-10 м он не в состоянии принять суда с осадкой более 9 м, в результате текущая загрузка порта ограничена всего 35%.

Второе узкое место – транспортная разрозненность. Отсутствие координации и синхронизации различных видов транспорта часто приводит к неэффективной конкуренции – например, между железнодорожными и автодорожными перевозками. По оценке The Boston Consulting Group, в России эффективное расстояние перевозок автотранспортом выросло до аномальных 1500-2000 км, хотя в Европе оно в среднем составляет 700-800 км. Многие грузоотправители предпочитают либо вынуждены использовать автотранспорт из-за неудовлетворительной скорости и качества железнодорожного сообщения.

Проблема транспортной разрозненности актуальна в свете развития интермодальных перевозок и создания крупных транспортно-перевалочных узлов – хабов, как те же Роттердам и Гамбург, которые объединяют портовую, железнодорожную и автодорожную инфраструктуру. Такие мегапроекты просто невозможны без координации действий владельцев, операторов и перевозчиков. Нельзя не упомянуть железные дороги, где за последние 20 лет произошел значительный рост порожнего пробега вагонов из-за несогласованных действий перевозчика и операторов.

Следующая проблема – дефицит финансирования на поддержание и развитие транспортной инфраструктуры. Ограниченная пропускная способность, трудности с вывозом готовой продукции – следствие хронического недофинансирования. Общий дефицит инвестиций в железнодорожную инфраструктуру до 2015 г. составит, по оценкам РЖД, до 400 млрд руб. 

Россия ежегодно инвестирует в транспортную инфраструктуру примерно 2,2% ВВП. Это почти на треть меньше, чем тратят страны даже с уже развитой транспортной системой – США (3,0%) и Европа (2,9%), и почти в три раза (6,1% ВВП) меньше того, что вкладывает Китай, который строит транспортную сеть темпами, опережающими спрос на нее. Если сравнить уровень развития и потребность в инфраструктуре Китая и России, то получается, что наши затраты должны составлять примерно 2500 млрд руб. в год. При этом, скажем, выделенных по федеральной целевой программе в 2011 г. рекордных 644 млрд руб. может хватить только на 1&#8260;4 от потребностей. С учетом прогнозируемого Министерством финансов бюджетного дефицита в 2012-2014 гг. – порядка 1000 млрд руб. в год (примерно 1% от ВВП) – найти дополнительные 1800 млрд руб. можно будет только из внебюджетных источников, т.е. чтобы развиваться темпами, близкими к Китаю, на 1 руб. бюджетных средств необходимо привлекать 3 руб. внебюджетных.

Четвертая трудность – нехватка инженерно-строительных технологий и компетенций. Для развития и модернизации дорожной инфраструктуры нужны качественное проектирование и строительство, а также своевременное обслуживание дорожной сети. И если с проектированием сложностей нет, то со строительством и обслуживанием ситуация очень тяжелая.

По данным Росстата, в 2010 г. лишь 33,1% федеральных трасс соответствовали нормативам. Говоря о технологической стороне дорожного строительства, следует упомянуть две основные составляющие: непосредственно конструктив дорог (асфальтобетон и цементобетон) и разнообразные полимерные и прочие добавки, позволяющие увеличить сроки службы материала в 2-4 раза. В России почти не строится цементных дорог, которые в США составляют существенную долю скоростных магистралей вне городов.

Содержание дорог в России, особенно если речь идет о долгосрочной перспективе в 5-30 лет, стоит намного дороже, чем в мире. Причем разница составляет, по словам министра транспорта Игоря Левитина, до 30%. В 2010 г. на НИОКР в дорожном строительстве было потрачено 230 млн руб. – это десятые доли процента от общего объема финансирования дорожных работ. За рубежом расходы на разработку и внедрение новых технологий составляют около 2,5-3,5% дорожного бюджета страны. 

И, наконец, в России нет условий для участия частного сектора в развитии транспортной инфраструктуры. По сравнению с другими странами российский бизнес в большей степени оторван от планирования, финансирования и управления транспортной инфраструктурой. По федеральному целевому плану соотношение фактических инвестиций казны к запланированным внебюджетным инвестициям в 2010 г. (включая средства госкомпаний и региональных образований) – примерно 1 к 1. А в США – 1 к 3, то есть на каждый $1 федеральных средств частный сектор (включая средства штатов) вкладывает в транспорт еще $3. В России же примеры успешного строительства объектов транспортной инфраструктуры совместно с предпринимателями единичны. Так, в концессионных проектах строительства транспортной инфраструктуры автодорог «Балтия», Москва – Санкт-Петербург и Москва – Минск к участию в конкурсе была допущена только одна компания. Из-за отсутствия конкуренции цена за 1 км дороги осталась на среднероссийском уровне, который, по экспертным оценкам, превышает цену за 1км в США в 4-6 раз.

Строительство железных дорог с привлечением частного капитала вообще практически отсутствует, за исключением проектов нефтегазовых компаний, которые могут позволить себе прокладывать новые железнодорожные пути, и то только за собственный счет. Например, это сделал «Газпром», чьи затраты на строительство 572 км железной дороги на Ямале, по словам председателя правления компании Алексея Миллера, составили 130 млрд руб.

Новые вызовы экономики

Сегмент услуг изменил экономику XX века и продолжает свое наступление, оказывая влияние на все отрасли. Увеличивается спрос на качественные услуги и в транспортно-логистической отрасли, включая доставку груза точно в срок, по принципу «от двери до двери», возможность доставки в любую точку планеты, развивается электронная торговля. В совокупности это дает импульс не только отрасли, но и экономике в целом, что приводит к увеличению нагрузки на автотранспорт и портовую инфраструктуру.

Происходит укрупнение транспортных средств. Стремление минимизировать затраты на тонну груза влечет увеличение мощности судов, вагонов и инфраструктуры. Ввод в эксплуатацию наливных танкеров, сухогрузов и контейнеровозов повышенной грузовместимости с осадкой 14 м и более приведет к необходимости углубления акваторий, чтобы сохранить конкурентоспособность российских морских портов. Использование 40-футовых контейнеров при перевозках спровоцирует необходимость обновлять железнодорожные пути – например, потребуется замена деревянных шпал бетонными и стальными для увеличения нагрузки на ось с нынешних 23,5 т 

до 25 т. Вступление России в ВТО, объединение Белоруссии, Казахстана и России в единое экономическое пространство, а также возможное включение в него Киргизии, Абхазии, Украины и Армении, по предварительным прогнозам, приведет к росту грузооборота за счет снижения средних импортных пошлин с нынешних 10% в первый год до 7,8% и до 0% 

в течение восьми лет. В качестве примера можно использовать соглашение о создании Североамериканской зоны свободной торговли (NAFTA) между Мексикой, США и Канадой, которое вступило в силу в 1994 г. По оценкам бюджетного комитета Конгресса США, вклад NAFTA в рост торговли между США и Мексикой в первый год составил около 2%, однако уже через семь лет, в 2001 г., – 11%.

Что выбрать

Развитие инфраструктуры может идти по трем моделям – опережающей, синхронной или догоняющей. 

Опережающее развитие инфраструктуры предполагает, что она диктует точки роста для бизнеса. Государство обозначает приоритетные инфраструктурные направления и направляет туда большую часть финансирования. Роль же частного сектора ограничена. Такое распределение объясняется высокими рисками первоначальных инвестиций, они – не для частного капитала.

Яркие примеры опережающего развития нам предоставляют США середины прошлого века и современный Китай. В 1956 г. Конгресс США принял решение о создании разветвленной системы магистральных дорог протяженностью около 

70 000 км. Строительство было завершено в 1975 г. и обошлось бюджету примерно в $60 млрд в ценах 1956 г. (около $500 млрд в ценах 2010 г.).

В Китае сейчас наблюдается еще больший рост транспортной инфраструктуры. За последние пять лет там ежегодно строилось порядка 1000 км новых железных дорог и около 100 000 км автодорог (включая дороги местного значения). Для сравнения: в России за то же время протяженность железных дорог не увеличилась, а ввод новых автодорог был в 10 раз ниже – примерно 10 000 км в год.

Синхронное развитие инфраструктуры – «балансирующий» вариант между двумя другими. Государство продолжает активно участвовать в управлении некоторыми видами инфраструктуры, но барьеры для частного капитала минимальны или отсутствуют. Это позволяет постепенно вовлекать частный сектор в развитие инфраструктуры там, где он эффективен, и не взваливать на него непомерную нагрузку там, где его сил не хватает.

За примером синхронного развития можно обратиться к опыту Германии. Она обладает развитой транспортной инфраструктурой и капиталоемким частным сектором, однако управление железнодорожной инфраструктурой, а также большую часть затрат, связанных с финансированием нового строительства, осуществляет государство через подконтрольную компанию – Deutsche Bahn. Предприниматели допущены во владение дорогами и портами, в управление железнодорожными перевозками.

При догоняющем развитии приоритетом в формировании инфраструктуры становится быстрая реакция на потребности бизнеса: нужно устранить инфраструктурные ограничения, сдерживающие его рост. Поскольку бизнес сам непосредственно в этом заинтересован, он берет на себя ведущую роль в планировании и финансировании строительства. 

В США сейчас, когда страна достигла высокого уровня развития транспортной инфраструктуры, инвестиции федерального бюджета в ее строительство и модернизацию не так значительны. С 2012 по 2017 г., по прогнозам Минтранса США, транспортные инвестиции должны составить примерно $0,5 трлн, а Китай планирует направить сопоставимую сумму на развитие одних только железных дорог. При этом в США частный сектор взял на себя ведущую роль. В штате Вашингтон при участии девяти городов, владельцев портов, железных дорог и грузоотправителей был разработан проект FAST (Freight Action Strategy) с инвестициями порядка $1 млрд, и подавляющая часть вложений – от частного капитала. 

В России ощущается острый дефицит строительства и модернизации инфраструктурных объектов на фоне выраженных потребностей предприятий в развитии. Это характерно для ситуации с догоняющей ролью инфраструктуры. Но есть существенная оговорка: такое положение сложилось в результате недофинансирования и не отражает реального баланса предложения и спроса на инфраструктуру.

Опережающая модель в России в ближайшее время неактуальна – у госкомпаний и правительства недостаточно средств, чтобы удовлетворить сегодняшние и будущие потребности в инфраструктуре. А для догоняющей или синхронной моделей не хватает сформированной базы инфраструктуры (как в тех же США) и развитого бизнеса, который мог бы, как, скажем, в Великобритании, взять ведущую роль в планировании и финансировании. 

России нужно выработать смешанный подход. Это может быть развитие ограниченного числа приоритетных проектов опережающими темпами, а остальным объектам нужно обеспечить догоняющие темпы – за счет целевого финансирования.

Расставить приоритеты

Первый шаг, и его надо сделать в самое ближайшее время, – расставить приоритеты проектов, заложенных в ФЦП «Развитие транспортной системы России».

ФЦП состоит из 269 инвестиционных проектов. Количество проектов между шестью подпрограммами не сбалансировано – 29 проектов в подпрограмме «Железнодорожный транспорт» и 116 проектов в подпрограмме «Гражданская авиация». Уровень проектов сильно разнится. Например, проект «Комплексное развитие Новороссийского транспортного узла» (рассчитан на пять лет, совокупный размер инвестиций за этот период – 117 млрд руб.) просто несопоставим с проектом «Строительство лоцманского катера», под который выделяется 69 млн руб. на один год. Целесообразно сформировать сокращенный список из 10-15 макропроектов, сопоставимых по размеру и значимости, причем для каждого должен быть оценен объем финансирования и временной горизонт. Затем эти макропроекты должны быть ранжированы на основе трех-четырех ключевых критериев, например: очевидность целей проекта, ожидаемый возврат от инвестиций, экономический эффект в связанных отраслях, социальная значимость. И, наконец, следует сфокусировать государственное субсидирование на пяти-шести наиболее высоких по приоритету макропроектах. А для других проектов использовать работающие сегодня схемы с участием частного капитала.

Чем реалистичнее и прозрачнее будет подход к планированию и финансированию приоритетных макропроектов, тем лучше и для бизнеса, и для государства. Во-первых, легче привлечь частные инвестиции. Во-вторых, выше контроль над реализацией проектов. В-третьих, крупный бизнес может лучше понять и спланировать свои транспортно-логистические издержки – учесть, на какие государственные проекты можно рассчитывать в будущем, а какие вложения придется делать самостоятельно.

Чтобы составление листа приоритетных макропроектов было действительно прозрачным, необходима публичная площадка, на которой участники рынка могли бы вместе с предствителями власти обсуждать список и голосовать.

Пока независимой площадки по обсуждению вопросов инфраструктуры и транспортной инфраструктуры в частности в стране нет. А в Транспортной стратегии России до 2030 г. и отраслевой ФЦП до 2015 г. отсутствует описание критериев, по которым были выбраны проекты, поэтому не слишком понятно, какова вероятность осуществления того или иного из них.

В соответствии со стратегией развития транспортной отрасли до 2030 г. необходимые инвестиции в инфраструктуру составят около 170 трлн руб. По оценкам экспертов, государство сможет вкладывать не более трети этой суммы – понятно, что мало отобрать приоритетные проекты, дальше нужно искать способы привлекать средства.

Денежное обеспечение приоритетных проектов за счет облигационных займов госкомпаний негативно скажется на их финансовых показателях и не даст инвесторам нужной прозрачности. Вопрос финансирования особенно остро стоит в задачах развития железнодорожной сети. Законодательство не разрешает ни отчуждение, ни залог объектов большей части железнодорожной инфраструктуры, поэтому набор возможных инвестиционных решений значительно сужается по сравнению с проектами автодорожной или портовой инфраструктуры.

Рынку требуется новый набор инвестиционных инструментов, как с государственными гарантиями (обеспечение долговых обязательств, налоговых льгот по займам под строительство инфраструктуры, доходности инвестированного капитала – RAB), так и основанных на привлечении внешних инвестиций (государственно-частное партнерство, проектные облигации). Также не стоит забывать, что, помимо снижения долговой нагрузки на бюджет, участие частного капитала значительно улучшает качество управления проектами, их реализацию в срок и сообразно бюджету. Автор – партнер и управляющий директор The Boston Consulting Group

НЕЗАВИСИМАЯ ГАЗЕТА; АНДРЕЙ НИКОЛАЕВ; 18.04.2012; МОСТ В БУДУЩЕЕ РОССИИ 

У Владивостока появилась новая визитная карточка

Строители завершили основные работы на вантовом мосту через пролив Босфор Восточный. 12 апреля, когда во Владивостоке было 2 часа 20 минут ночи, два мощных подъемника подняли с плавучих понтонов последнюю 12-метровую секцию моста весом 165 тонн. Она и стала тем последним звеном, которое соединило два берега – мыс на острове Русский и мыс в материковом Владивостоке.

Мостостроители в очередной раз доказали, что способны невозможное делать возможным. До этого никто не собирал такие длинные подвесные пролеты, никто не натягивал такие длинные ванты, никто не строил такие высокие пилоны. Правда, если соблюсти приличия, следует указать, что высота пилонов виадука Мийо во Франции все-таки на 20 метров больше. Но французы строили свой виадук на твердой земле – это мост через долину. Русские мостостроители строили мост на высоте 70 метров над уровнем воды.

Высокую оценку вантовому мосту уже дали первые лица государства. Премьер-министр Владимир Путин, указывая на огромнейшее значение Дальневосточного региона для России, назвал мост «жемчужиной Владивостока». Министр транспорта Игорь Левитин также высоко оценил работу мостостроителей. А руководитель Росавтодора Анатолий Чабунин выразил надежду, что вантовый мост станет новой визитной карточкой Владивостока. Как стал когда-то Вантовый мост «Золотые ворота» визитной карточкой Сан-Франциско.

Движение по мосту обещают открыть уже в июне: за оставшиеся два месяца рабочим предстоит уложить здесь дорожное покрытие, обустроить пешеходную инфраструктуру и много чего еще сделать.

И самое время напомнить о том, как все это начиналось. В 2007 году Россия – впервые за время своего почти десятилетнего членства в АТЭС – получила право принять саммит этой влиятельнейшей в регионе организации в 2012 году. И тогда же было выбрано место для саммита – Владивосток, остров Русский. Ну а то, что город и остров разделяет пролив километровой ширины... Эту проблему и призван был решить Вантовый мост. Так мечта, озвученная еще более ста лет назад, впервые начала обретать зримые очертания.

Уже тогда, когда проектировщики еще только прикидывали, какими станут гостиничные корпуса, а какими – дискуссионные залы, было известно, что после завершения саммита все это великолепие будет отдано новому поколению России. Здесь, в этих зданиях, разместятся кампусы и аудитории, спортивные залы и лаборатории Дальневосточного университета. Ежедневно по мосту в обе стороны будут проезжать тысячи студентов. А это значит, что мост – не просто стройка будущего. Это - мост в будущее.

ИНТЕРФАКС; 18.04.2012; РЯД ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПРОЕКТОВ В АЭРОПОРТАХ ПРЕДЛАГАЕТСЯ ФИНАНСИРОВАТЬ ИЗ ФЕДЕРАЛЬНОГО БЮДЖЕТА 

Координационный совет по развитию транспортной системы Москвы и Московской области предлагает профинансировать из федерального бюджета строительство железных дорог, обеспечивающих подвоз пассажиров к аэропортам, сообщил Минтранс РФ по итогам очередного заседания совета, которое состоялось в понедельник.

Речь, в частности, идет о прокладке дополнительных путей в «Домодедово», что позволит увеличить долю железнодорожных перевозок пассажиров в аэропорт, и об организации межтерминального трансфера в аэропорту «Шереметьево».

Кроме того, координационный совет предложил построить дополнительный главный путь на участке Москва – Крюково. «Проект имеет огромное социальное значение: его реализация позволит решить проблему транспортной доступности пригородных зон Октябрьского (петербургского – ИФ) направления, включая территорию Зеленоградского административного округа Москвы, и создать задел для улучшения условий транспортного обслуживания аэропорта «Шереметьево», – говорится в сообщении.

В целом участники заседания одобрили предложения по использованию средств государственной поддержки из федерального бюджета для развития Московского железнодорожного узла в 2012 году в объеме 17,6 млрд рублей. Предложения были подготовлены Минтрансом, Федеральным агентством железнодорожного транспорта РФ, АНО «Дирекция Московского транспортного узла», а также правительствами Москвы и Подмосковья.

«При выборе господдержки ключевыми критериями стали острота проблем транспортной обеспеченности, степень готовности необходимой проектно-сметной документации, комплексный характер предлагаемых решений», – говорится в сообщении.

Помимо прочего, координационный совет предложил использовать средства федерального бюджета на реконструкцию Малого кольца Московской железной дороги (МЖД) для организации на нем пассажирских перевозок (проект создает дополнительный пересадочный «контур» в транспортной системе столицы) и запуск скоростных электричек на участке Москва – Новопеределкино (призван улучшить транспортное обслуживание новых жилых массивов в «перспективной зоне развития территорий Москвы»).

Кроме того, предлагается профинансировать из федерального бюджета ускорение электропоездов между Белорусским вокзалом и станцией «Рабочий поселок» Киевского направления МЖД (проект станет первым этапом по запуску скоростного движения между столицей и Одинцово, а также обеспечит выход «аэроэкспрессов» на Рублевку), а также реконструкцию участка Большого кольца МЖД 81 км – Дмитров – Икша – Поварово (позволит улучшить пригородные перевозки, минимизировав грузовое движение на головных участках, расположенных в Москве).

В заседании координационного совета, в частности, приняли участие министр транспорта РФ Игорь Левитин, мэр Москвы Сергей Собянин, губернатор Калужской области Анатолий Артамонов и министр транспорта Московской области Петр Кацыв. На нем также обсуждались вопросы развития транспортной инфраструктуры центра «Сколково». Участники заседания сочли целесообразным создать «оперативный штаб по транспортному обеспечению центра» в период строительства. Строительные работы начнутся во II квартале. Завершить их планируется до 1 мая 2014 года.

В развитии транспортной инфраструктуры «Сколково» сейчас участвуют госкомпания «Автодор», главное управление дорожного хозяйства Московской области, департамент строительства Москвы, Фонд «Сколково», ОАО «Российские железные дороги». 

REGNUM; 17.04.2012; ЗАКРЫТИЕ РОКСКОГО ТОННЕЛЯ С ВЛАСТЯМИ ЮЖНОЙ ОСЕТИИ НЕ СОГЛАСОВАЛИ

Власти Южной Осетии не поставлены в известность о решении с 24 апреля закрыть на трехлетнюю реконструкцию Рокский тоннель, связывающий Республику с Россией. «Нас не уведомляли о таком решении и мне не известно, кто его принимал», – сообщил глава МЧС РЮО, начальник штаба по вопросам передвижения автотранспорта по Рокскому тоннелю Анатолий Бибилов, передает ИА «Рес». 

Он подчеркнул, что в ближайшее время намерен выяснить, насколько эта информация соответствует действительности и, в случае если это действительно так – почему такое важное решение принимается без согласования с властями Южной Осетии. 

Ранее российское федеральное казенное учреждение «Управление Северо-Кавказских федеральных дорог» сообщило, что в связи с реконструкцией Рокского тоннеля с 12:00 24 апреля 2012 года проезд автотранспортных средств по тоннелю будет закрыт. «Движение транспорта на участке Рокского тоннеля будет осуществляться через многофункциональную штольню по реверсивному графику», – сообщили в учреждении. В учреждении также отметили, что по нормам Российской Федерации пропуск через штольню будет производиться только строго габаритного автотранспорта. 

Как отмечают специалисты, тоннель, функционирующий более 25 лет, пришел в аварийное состояние, его инфраструктура устарела. Объект был включен в федеральную целевую программу «Развитие транспортной системы России на 2010-2015 годы» на 2010-2015 годы. Предстоит восстановить гидроизоляцию тоннеля, заменить электрическое и вентиляционное оборудование, уложить новое покрытие дорожного полотна. Ввод в строй отремонтированного тоннеля намечен на 2015 год. Первый этап реконструкции был начат в конце 2010 года с проведения ремонтных работ в технологической штольне, которая проходит параллельно тоннелю. В настоящее время ремонт штольни, по которой теперь будет осуществляться движение, уже завершен. 26 марта по штольне был осуществлен пробный проезд колонны. Напомним, что первое совещание по вопросу организации дорожного движения на Транскавказской автомагистрали на период реконструкции Рокского тоннеля состоялось 22 июля прошлого года. В нем приняли участие представители силовых структур, таможенной службы и дорожных управлений юга и севера Осетии. Был создан совместный с североосетинскими коллегами штаб по вопросам передвижения автотранспорта. Координация действий штаба была поручена главе МЧС РЮО Анатолию Бибилову. В ходе дальнейших совещаний штаба обсуждались различные варианты схем передвижения автотранспорта во время ремонта Рокского тоннеля через боковую многофункциональную штольню. 

На совещании 1 сентября 2011 югоосетинская сторона предложила расширить боковую многофункциональную штольню, чтобы там могли разъехаться две легковые машины, или строить параллельный тоннель. 

Тогда же во время осмотра хода ремонтных работ на технологической шахте министр транспорта России Игорь Левитин заявил, что реконструкция Рокского тоннеля, протяженностью 3,7 километра, обойдется в 16 миллиардов рублей, еще 2 миллиарда планируется потратить на реконструкцию штольни.

КОММЕРСАНТЪ (ЕКАТЕРИНБУРГ); ТАТЬЯНА ДРОГАЕВА; 18.04.2012; ВЛАСТИ ПРИШЛИ НА ЛЕТНОЕ ПОЛЕ

В УрФО активизировались работы по реконструкции и модернизации объектов инфраструктуры аэропортов. В основном они идут за счет федерального и региональных бюджетов и пока остаются малопривлекательными для инвесторов. Ожидается, что в ближайшие три года из разных источников на развитие уральских аэропортов будет направлено около 40 млрд рублей. По мнению аналитиков, господдержка способна оживить этот сегмент экономики регионов и повысить его рентабельность. Эксперты полагают, что большинству уральских аэропортов не стоит стремиться за международным статусом, а следует сосредоточиться на внутренних рейсах.

Что хочет государство

В УрФО 28 аэропортов, из них семь международных, 19 региональных и два местных. В ФЦП «Развитие транспортной системы России 2010–2015» включены 15 аэропортов. До 2015 года государство намерено вложить в их реконструкцию более 23 млрд рублей, еще 17 млрд рублей будет привлечено за счет местных бюджетов и средств инвесторов. Начало большинства проектов запланировано на 2014–2015 годы. Согласно программе на территории ХМАО будет модернизировано больше всего аэропортов – в Когалыме, Нефтеюганске, Нижневартовске, Сургуте, Ханты-Мансийске и Урае. В ЯНАО поддержку получат аэропорты Надыма, Нового Уренгоя, Ноябрьска, Салехарда и Ямбурга. Помимо этого будут реконструироваться аэропорты Екатеринбурга, Тюмени, Челябинска, Магнитогорска. В Росавиации признают необходимость господдержки региональных объектов для развития региональных и местных перевозок. «В последние годы мы отмечаем значительный рост объемов перевозок. Мы перевезли более 60 млн 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 России были связаны не только с Москвой, но также и между собой», – заявил глава Росавиации Александр Нерадько на профильном совещании в конце прошлого года в уральском полпредстве. Практически на всех 15 объектах, включенных в федеральную программу, государство берет на себя обязательство по проектированию и реконструкции взлетно-посадочных полос (ВПП) с искусственным покрытием, устройству водосточно-дренажной системы, реконструкции перронов и рулежных дорожек, ограждений аэродрома, замены светосигнального оборудования. Реконструкция объектов комплекса аэропортов будет осуществляться за счет «прочих источников финансирования». Пока же около 1 млрд рублей в этом году будет направлено на субсидирование региональных перевозок. Но при условии, что половину издержек на субсидии возьмут на себя регионы.

Что делают регионы

Реконструкции аэровокзальных комплексов в столицах регионов в большинстве случаев уже начались. Так, в рамках программы «Сотрудничество» власти Ямала и Тюменской области в этом году начнут глобальную реконструкцию международного аэропорта «Рощино» (г. Тюмень). После реконструкции площадь авиаузла увеличится в четыре раза, пропускная способность в три – аэропорт сможет принимать до 800 пассажиров в час. По проекту аэропорт станет шире на 18 м в сторону взлетных полос, вырастет вправо и влево. Появятся пять телетрапов для тяжелых самолетов, комфортные залы ожидания, кафе, дьюти-фри, увеличится число стоек регистрации, VIP-зал, а также площадь паркинга перед вокзалом. «Пассажиропоток превышает в четыре раза пропускную способность вокзала. Без налаженной работы транспортного авиаузла говорить о развитии региона и привлечении инвесторов в область не приходится. Современный аэропорт станет лицом областного центра», – прокомментировал проект глава Тюменской области Владимир Якушев. Кроме того, по мнению губернатора, на базе аэропорта необходимо создать транспортно-логистический узел. «Не следует ограничиваться ремонтом, необходимо стимулировать возникновение на базе „Рощино“ целого блока инфраструктурных проектов – отеля, торгового центра, каргосклада, встроенных в общий план развития Тюмени как крупного, мультимодального транспортно-логистического узла», – считает он. На сегодняшний день на реконструкцию аэропорта из областного бюджета выделено 2,5 млрд рублей. Ожидается, что его реконструкция завершится в 2014 году.

Основные работы в аэропорту «Челябинск» начались еще в прошлом году. В марте этого года после ремонта и переоснащения был открыт зал международного вылета. В результате модернизации полезная площадь накопителя увеличена с 455 до 670 кв. м, число посадочных мест возросло с 150 до 320. Для удобства пассажиров увеличена площадь магазина беспошлинной торговли дьюти-фри, открыты бизнес-зал и кафе. Кроме того, упрощена процедура предполетного контроля: организован «зеленый» коридор, увеличилось количество кабин паспортного контроля. По словам директора аэропорта «Челябинск» Владимира Реунова, это только первый этап реконструкции – к осени планируется завершить пристрой к международному сектору, чтобы увеличить его площадь до 1,1 тыс. кв. м. После модернизации залы смогут принимать одновременно пассажиров трех рейсов вместимостью по 150 человек или одного авиалайнера, рассчитанного на 300–360 человек. К концу лета в порядок будет приведен фасад здания. «У нас стоит задача привести за 2012 год существующую инфраструктуру в порядок и начать поиск инвесторов для строительства нового здания», – пояснил господин Реунов. «Первое впечатление от Челябинска иностранцы получают именно в аэропорту, – рассказал губернатор региона Михаил Юревич. – Сейчас все сделано, как в лучших аэропортах мира. Были очереди на паспортный контроль, теперь меня заверили, что их не будет. В текущем году планируется, что наш аэропорт обслужит 1 млн пассажиров. Цифра приличная, но нужно стремиться к 3 млн». В прошлом году масштабным проектом для челябинского аэропорта стало и строительство альтернативного топливозаправочного комплекса. Инвестиции в него составили 150 млн рублей, а его вместимость оценивается в 1,6 тыс. тонн авиакеросина. Введение объекта позволит уйти от монопольного положения единственного на сегодняшний момент ТЗК – аэропорт «Челябинск» обслуживает ТЗК «Лукойл-Аэро». «Снижение стоимости заправки топливом создаст необходимые условия для привлечения в аэропорт новых авиакомпаний и расширения присутствия уже имеющихся», – считает Владимир Реунов.

Развивать международные перевозки намерен и аэропорт «Курган». На сегодняшний день речь идет о Турции и Египте. Ожидается, что первый международный рейс может быть запущен через полтора года. Впрочем, в аэропорту об этом говорят осторожно и в настоящее время сосредоточились на выполнении ранее заявленных планов по наращиванию пассажиропотока. В 2011 году аэропорт перевез около 30 тыс. пассажиров (за 2010 год было перевезено всего 16,7 тыс. пассажиров). В 2012 году пассажиропоток планировалось увеличить почти в два раза – до 40–43 тыс. человек. Однако эти планы аэропорту пришлось растянуть по срокам из-за ухода с рынка в прошлом году «Авиановы», которая в среднем ежемесячно перевозила около 65–70% от общего числа пассажиропотока. До декабря на московском направлении из Кургана летал только «Руслайн», после чего аналогичные рейсы стала выполнять компания UTair. Однако в начале этого года «Руслайн» прекратил полеты из-за низкой рентабельности. Ожидается, что на московском направлении в этом году начнет работать «Трансаэро», а с начала летнего сезона еженедельные рейсы в Сочи и Анапу будет выполнять компания «Оренбургские авиалинии». В правительстве Курганской области заявляют о необходимости рейса Курган–Екатеринбург, но признаются, что не готовы субсидировать этот рейс. При этом аэропорт находится в стадии банкротства, в апреле 2009 года была начата процедура, а с целью восстановления платежеспособности предприятия в ноябре того же года введена процедура внешнего управления сроком на 18 месяцев. Кредиторская задолженность ОАО «Аэропорт Курган» составляет 124,7 млн рублей, в реестр требований включены требования 16 кредиторов. Покрыть задолженность аэропорт планировал за счет допэмисии. Совет директоров рассмотрит этот вопрос 27 апреля.

Самым успешным инвестиционным проектом в УрФО на сегодняшний день остается международный аэропорт «Кольцово» (входит в ГК «Ренова»). К его масштабной реконструкции в рамках частно-государственного партнерства «Ренова» приступила в 2003 году. На данный момент компания вложила в «Кольцово» 8 млрд рублей, государство – 4 млрд рублей. Только с 2007 по 2009 годы запущены новые международный и внутренний терминалы, гостиница «Анжело», железнодорожная станция для аэроэкспресса, аэронавигационный комплекс, реконструирована одна из двух ВПП – из федерального бюджета на это потрачено более 3,5 млрд рублей. В этом году федеральный бюджет на развитие аэропорта направил чуть больше 3 млрд рублей. В частности на эти средства будет расширен перрон, усовершенствована водосточно-дренажная система, оборудованы площадки для обработки самолетов жидкостями против обледенения, увеличено количество стоянок. Строительные работы начнутся в мае этого года, а завершатся в 2014 году.

Куда приведет поддержка

По словам ведущего эксперта УК «Финам Менеджмент» Дмитрия Баранова, рентабельность аэропортового бизнеса в среднем по стране, по данным Росстата, составляет 8–14%, в региональных аэропортах она находится в пределах 5–9%. Аналитики отмечают, что оживления в данном секторе экономики стоит ожидать только после глобального обновления основных фондов или же при активной поддержке государства. «Основной драйвер развития регионального аэропортового бизнеса, как и региональных авиаперевозок, – поддержка государства. В большинстве своем региональные перевозки и аэропортовое обслуживание низкорентабельны и не представляют большого интереса для частных инвестиций. Один из ключевых факторов, который отталкивает инвесторов, – изношенность инфраструктуры и ее несоответствие запросам рынка. Пока что частным инвесторам интересны лишь крупные аэропортовые комплексы, с внушительным пассажиропотоком», – считает аналитик «Инвесткафе» Антон Сафонов. Эксперт департамента оценки «2К Аудит – Деловые Консультации/Морисон Интернешнл» Петр Клюев подчеркнул, что первоочередной задачей федеральных властей в финансировании аэропортов УрФО является повышение их безопасности и модернизация. «Региональные порты УрФО не в полной мере соответствуют требованиям безопасности полетов. Это является сдерживающим фактором развития авиасообщения в округе, и в целом тормозит развитие его экономики. Решение этих проблем повысит привлекательность аэропортов для авиакомпаний», – отметил господин Клюев. Дополнительный стимул для развития региональных авиаперевозок, по его словам, будет получен за счет госсубсидий по перевозкам пассажиров. Субсидии привлекут в аэропорты клиентов, что в свою очередь станет сигналом для авиакомпаний. Постепенно рост конкуренции должен будет сделать региональные перевозки рентабельными, и необходимость в господдержке отпадет, считает эксперт.

При этом, по мнению аналитиков, наиболее перспективным для большей части небольших региональных аэропортов на ближайшее будущее является развитие внутренних рейсов в регионе. «Здесь есть приличный потенциал. За 2011 год межрегиональный авиатрафик в России вырос почти на 12% по сравнению с показателями 2010 года», – рассказал эксперт «БКС Экспресс» Богдан Зыков. Второе важное направление, по его мнению, развитие так называемых неавиационных услуг и получение с этого прибыли (магазины, кафе, парковки), при ограниченном трафике – это важнейший сегмент для генерации прибыли. «С международным статусом аэропортам с небольшим пассажиропотоком, в частности аэропорту Кургана, я бы не советовал спешить, ведь траты на содержание аэропорта тем больше, чем выше его статус, то есть сначала должен быть накоплен некий запас мощности – финансовой, инфраструктурной, имиджевой», – считает Богдан Зыков. Вместе с тем, по его словам, ставка на международный сегмент в аэропорту Челябинска оправдывает себя. С начала года пассажиропоток из челябинского аэропорта на внутрироссийских маршрутах вырос на 13% по сравнению с прошлым годом, а на международных рейсах – на 30%. «На мой взгляд, наряду с екатеринбургским „Кольцово“ аэропорт „Челябинск“ является одним наиболее успешных и перспективных авиаузлов в уральском регионе, что объясняется не только хорошим трафиком и численностью населения в этих регионах, но и грамотной политикой развития, а также поддержкой со стороны властей», – подытожил эксперт.

ВЕДОМОСТИ; РОМАН ДОРОХОВ; 18.04.2012; «ГЛОНАСС» В ПОДАРОК 

Правительство собирается обязать производителей электроники и автоконцерны использовать в России отечественную систему спутниковой навигации «Глонасс». Большинство современных гаджетов уже поддерживают эту систему, а автоконцерны готовятся к ее внедрению 

Правительство будет настаивать, чтобы иностранные компании в России использовали оборудование системы «Глонасс», пообещал вчера Владислав Сурков. «Нашим сигналом пользуется весь мир – и мы все-таки будем просить и настаивать на том, чтобы при работе в России использование системы «Глонасс» было бы обязательным, т.е. на уровне чипов и т.д.», – цитирует агентство «Интерфакс» слова Суркова, выступавшего на совещании с производителями чипсетов для мобильных устройств, оборудования и программного обеспечения. По словам вице-премьера, требование использовать «Глонасс» затронет автоконцерны и производителей оборудования связи. Он уверен, что эта мера не является протекционистской, ведь «Глонасс» уже можно использовать во всем мире, и, к примеру, Applе поддерживает эту технологию в последних телефонах iPhone и планшетах iPad. Сурков пообещал иностранцам советоваться с ними каждый раз при обсуждении этого вопроса.

Компания Qualcomm уже выпускает чипсеты с поддержкой GPS и «Глонасс» и поставляет их производителям мобильных устройств, сказал «Ведомостям» руководитель российского представительства Qualcomm Михаил Крылов. Правда, производители телефонов не всегда активируют поддержку «Глонасс», предусмотренную чипсетом, потому что операторы связи – один из основных каналов продаж мобильных телефонов в развитых странах – не видят на нее спроса, добавляет Крылов. 

Большинство последних моделей смартфонов и планшетных компьютеров уже снабжены гибридными чипсетами. Например, американская Apple одной из первых интегрировала чипсет с поддержкой GPS и «Глонасс» в новую модель iPhone4S. Телефоны, поддерживающие обе системы, быстрее определяют местоположение при включении навигации и точнее находят координаты устройства, сообщали ранее эксперты Qualcomm. 

Поддержка «Глонасс» не сильно удорожает производство. Гибридные чипсеты в последнее время подешевели: в 2008 г. такой чипсет мог стоить $250, а в 2011 г. его стоимость снизилась до $20, говорил ранее «Ведомостям» гендиректор «НИС Глонасс» Александр Гурко. 

Идею использования «Глонасс» автопроизводители уже давно обсуждают с правительством в рамках специально созданной рабочей группы, отмечает представитель Mercedes-Benz Андрей Родионов. Но комментировать ее по сути он отказался. Крупные автоконцерны, например Ford и BMW, уже работают над технической поддержкой «Глонасс», рассказывает Дмитрий Лощинин, возглавляющий компанию Luxoft (разрабатывает программное обеспечение, в том числе для крупнейших автоконцернов). По его словам, производители встраивают системы навигации в автомобильные информационно-развлекательные системы, которые в ближайшие годы будут устанавливаться во все машины среднего класса. В дорогих автомобилях такие системы работают уже сейчас, добавляет он. 

«Глонасс» будут снабжены и автомобили отечественного производства. К 2015 г. в них также будет устанавливаться система «Эра Глонасс», которая автоматически оповещает аварийные службы о чрезвычайных ситуациях. Соответствующей договоренности месяц назад достигли Минпромторг, Минтранс и российские автопроизводители. Этот проект будет совместим с аналогичным европейским проектом ECall, говорит Гурко из «НИС Глонасс» (оператор проекта «Эра Глонасс»). По его оценкам, с помощью такой системы можно будет спасти более 4000 человек в год. Например, при срабатывании подушек безопасности специальный терминал автоматически передаст по каналам сотовой связи сигнал об аварии вместе с координатами машины. Поддержка «тревожных кнопок» и систем, подобных «Эре Глонасс», позволит заработать скорее программистам, а не производителям оборудования, считает Лощинин.

Требование поддержки «Глонасс» будет распространяться на автопроизводителей и не затронет россиян, которые захотят приобрести машину за рубежом, говорит ведущий аналитик Mobile Research Group Эльдар Муртазин. 

300 млрд руб. на «Глонасс»

Государство приняло Федеральную целевую программу по развитию «Глонасс» до 2020 г. с общим бюджетом более 300 млрд руб., заявил вчера Владислав Сурков. В бюджете 2012 г. на «Глонасс» выделено 20,55 млрд руб.

ВЕДОМОСТИ; ЕВГЕНИЙ ДИТРИХ; 18.04.2012; СУТЬ ДЕЛА: БЕЗ ХОРОШЕГО ПРОГНОЗА НЕТ ХОРОШЕГО ПЛАНА 

При выборе вариантов развития необходим серьезный прогноз состояния рынка перевозок. Он базируется на отраслевых прогнозах развития, на межотраслевых балансах, на построении моделей производства или добычи, переработки, потребления тех или иных грузов, товаров, услуг. Потребуется создание резервов пропускной способности транспортной сети на основных направлениях из-за возможных колебаний спроса на перевозки массовых грузов по объемам, номенклатуре и направлениям.

Межотраслевой баланс важен и с точки зрения переориентации товаров и грузов с одного вида транспорта на другой в случае, если экономически более востребованы будут иные виды транспорта.

Например, сегодня автодороги практически не имеют альтернативы при решении многих социальных задач, обеспечении населения продуктами и товарами. Минтранс активно развивает программу строительства подъездов к сельским населенным пунктам, но вот недавно рассматривался вопрос строительства в Сибири и на Дальнем Востоке (и подъездов, и автодорог в целом) – несложные экономические подсчеты показали, что там выгоднее развивать иные виды транспорта, а не автомобильный.

Немаловажен источник средств на создание и модернизацию транспортной инфраструктуры, а впоследствии – об этом мы часто забываем – на ее эксплуатацию, ремонт и содержание. Причем эти последующие затраты могут быть очень значительными.

Сегодня на некоторых видах транспорта использование инфраструктуры платное. Это железнодорожный, авиационный, морской транспорт. Эта плата могла бы стать источником амортизации, источником восстановления.

Но в большинстве случаев создание инфраструктуры осуществляется либо со значительным использованием средств казны, либо только за счет средств федерального бюджета, либо за счет больших инфраструктурных организаций, таких как РЖД. Даже государственная компания «Автодор», которая призвана строить платные дороги за счет внебюджетных источников финансирования, пока только разворачивает эту деятельность.

Чтобы развивать инфраструктуру, необходимо понимать, как она в дальнейшем будет использоваться. В Стратегии развития железнодорожного транспорта предусмотрены мероприятия по обновлению подвижного состава и вагонного парка. В 2011 г. предприятия транспортного машиностроения произвели 579 локомотивов, что на 32% больше, чем в 2010 г., а также 63 000 грузовых магистральных вагонов – это +26% к 2010 г. И это тот импульс, который развитие транспортной инфраструктуры дает машиностроению, и те дополнительные выгоды, которые транспортное машиностроение позволяет получить путем увеличения объемов производства. 

Евгений Дитрих

В 1996 г. окончил Московский государственный инженерно-физический институт (технический университет), в 1999 г. – Высшую школу приватизации и предпринимательства. В 1995–2004 гг. – на государственных должностях в сфере управления госимуществом. Работал замдиректора департамента имущественных и земельных отношений, экономики природопользования Миниэкономразвития, заместителем руководителя Федерального дорожного агентства.

ВЕДОМОСТИ; ОЛЕГ БЕЛОЗЕРОВ; 18.04.2012; АВТОДОРОГИ: ДОРОГИ В ЦИФРАХ 

В России автотранспорт обеспечивает более 78% общего объема грузоперевозок, а также 93% объема перевозок пассажиров (без городского электрического транспорта).

Доля в ВВП России отечественной продукции, работ и услуг, связанных с автодорожным комплексом, – 15,5%, а с учетом косвенного макроэкономического эффекта в других отраслях – 30,7%.

Вместе с тем развитие сети автомобильных дорог отстает от роста спроса на услуги дорог.

Доля автодорог федерального значения, не соответствующих требованиям нормативных документов, составила в 2011 г. 61,5% общей протяженности. И около 62% протяженности дорог регионального (межмуниципального) значения не соответствует нормативным требованиям по транспортно-эксплуатационному состоянию. 

Самые загруженные федеральные дороги проходят по городам и населенным пунктам – это вызывает проблемы не только со скоростью доставки грузов, но и с экологией и безопасностью. На Московском и Санкт-Петербургском транспортных узлах, в других крупных городах это привело транспортные системы на грань остановки. Сейчас совместно с правительствами Москвы и Московской области разработана программа развития транспортного комплекса Московского региона до 2020 г. и начата разработка аналогичной программы для Санкт-Петербурга и Ленинградской области.

В Сибирском, Дальневосточном, в значительной части Северо-Западного, Приволжского и Уральского федеральных округов низкий уровень обеспеченности автомобильными дорогами сдерживает социально-экономическое развитие. Почти 2 млн человек живут на территориях, не имеющих выхода на сеть автомобильных дорог общего пользования.

С 2008 по 2011 г. на дорогах федерального значения введены в эксплуатацию участки общей протяженностью 1458,4 км, регионального значения – 6061 км. Введены участки автомобильных дорог М-4 «Дон», М-5 «Урал», М-3 «Украина», М-7 «Волга», Джубга – Сочи и др. Завершено строительство автомобильной дороги «Амур» Чита – Хабаровск, что дало возможность сквозного движения от западных границ России до портов и территорий Дальнего Востока. Закончено строительство обходов крупных городов, в том числе Санкт-Петербурга, Новосибирска, Красноярска, Иркутска, Нальчика, Уссурийска.

В 2011 г. объем капитального ремонта и ремонта федеральных дорог увеличился на 33%, до 5595 км, по сравнению с 2010 г.

В рамках подпрограммы «Автомобильные дороги» ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)» в 2012-2014 гг. планируется построить и реконструировать 1013 км дорог федерального значения, регионального и местного значения -1347 км. Будет завершена программа развития Сочи как горно-климатического курорта, включая строительство дублера Курортного проспекта и участков дороги М-27 Джубга – Сочи общей протяженностью 25,5 км с искусственными сооружениями общей длиной 24,1 км.

Прирост протяженности автомобильных дорог федерального значения, обеспечивающих пропуск транспортных средств с нагрузкой на наиболее загруженную ось 11,5 т, за 2012-2014 гг. составит 2990 км.

По оценкам Минфина, объем Федерального дорожного фонда составит в 2012 г. 392 млрд руб., в 2013 г. – 450 млрд руб., в 2014 г. – 477 млрд руб. Минимальный объем дорожных фондов субъектов РФ составит в 2012 г. 391,2 млрд руб., в 2013 г. – 451,5 млрд руб., в 2014 г. – 531,3 млрд руб. 

ВЕДОМОСТИ; ВАЛЕРИЙ СЕЛЕЗНЕВ; 18.04.2012; АВТОДОРОГИ: КОРРУПЦИИ БОЛЬШЕ, ЧЕМ КОНКУРЕНЦИИ 

Я в буквальном смысле напросился на эту конференцию, потому что считаю, что любая инфраструктура, в том числе и дорожная сеть, – это в первую очередь имущественный комплекс. Поэтому наш комитет не может оставаться в стороне от этих вопросов.

Но я не разделяю оптимизма, который сегодня здесь звучит. У России до сих пор крайне низкие показатели относительно ведущих развитых стран по насыщенности автодорогами на квадратный метр территории, по развитию аэропортов, по уровню развития железнодорожной сети. При этом уровень нынешнего бюджетного финансирования для опережающего развития транспортного комплекса России однозначно недостаточен, а те 75 млрд руб., которые планирует ежегодно привлекать Росавтодор, не смогут исправить ситуацию. Правда, дай бог, чтобы и эта сумма была собрана, потому что на сегодняшний день нормативно-правовая база, о которой я собираюсь поговорить, по нашему мнению, не позволяет эффективно привлекать инвестиции.

Пожалуй, самым сложным с точки зрения бюджетного финансирования сегментом транспортной отрасли является дорожное хозяйство. Основными факторами, которые негативно влияют на стоимость строительства и ремонта дороги, специалисты Всемирного банка называют недостаточную конкуренцию в дорожной индустрии, а также зашкаливающую коррупцию. Согласно экспертным оценкам, только для содержания надлежащим образом дорог уже существующей сети требуется финансирование, в 10 раз превосходящее существующее.

Так, в 2000 г. государственные расходы на дорожное хозяйство составляли 2,8% от ВВП, а в 2009 г. – 1,5%. Для сравнения: Китай ежегодно выделяет на дорожную отрасль 3,5% ВВП.

Наша задача – создать условия, необходимые и достаточные для того, чтобы инвестор был заинтересован в таких формах вложений в дорожно-транспортную отрасль, как концессия и государственно-частное партнерство.

Поэтому нужно менять нормативно-правовую базу, необходимо обговаривать правила игры. Ведь инвестор приходит минимум на 12 лет (именно столько составляет жизненный цикл дороги до ее капремонта). Но даже на протяжении этих 12 лет инвестор четко не понимает – как он будет взаимодействовать с государством, как будут разрешаться проблемы, каким он должен быть в своих обязанностях перед государством как концессионер.

Системной проблемой выступает и то, что, несмотря на существующие нормативно-правовые акты, в России нет единого документа, определяющего понятие государственно-частного партнерства. Есть различные мнения по поводу того, нужен ли специальный закон о ГЧП. Наше мнение – эту проблему надо обсуждать, и как можно быстрее. На сегодняшний день лишь в некоторых субъектах РФ приняты соответствующие законы: это Санкт-Петербург, Томская область, Республика Дагестан и Горный Алтай. Мы их анализировали и считаем, что самым передовым тут стал закон о ГЧП в Санкт-Петербурге. И во многом благодаря этому документу там активно реализуются проекты в рамках ГЧП, что повышает инвестиционную привлекательность этого субъекта Федерации.

Существующая региональная нормативная база в области ГЧП характеризуется рядом недостатков. Так, принятые в различных субъектах РФ законы не предусматривают многих механизмов и форм сотрудничества, потенциально интересных инвесторам, носят декларативный характер, имеют невысокий уровень юридической техники, слабо проработаны, что усложняет их практическое применение.

Хочу отметить, что разработка федерального закона о ГЧП – если мы все-таки придем к этому – будет затруднена по нескольким причинам.

Во-первых, сегодня федеральное законодательство идет по пути создания отдельных нормативно-правовых актов, регулирующих ту или иную юридическую форму участия государства во взаимоотношениях с бизнесом. В этой связи я как пример могу отметить федеральные законы «О концессионных соглашениях», «О размещении заказов», «О соглашении о разделе продукции» и другие.

Во-вторых, на федеральном уровне разработано множество нормативно-правовых актов, позволяющих вписать проекты ГЧП в рамки существующего законодательства.

В перерыве между сессиями я разговаривал с представителями финансовых институтов. Они прямо говорят, что денег много, а «внятных проектов», которые можно было бы профинансировать, – крайне мало.

В связи с этим я хотел бы пригласить всех заинтересованных в решении этой проблемы к обсуждению с участием думских комитетов, таких как комитет по транспорту, комитет по собственности и комитет по экономической политике. 

Валерий Селезнев

В 1986 г. окончил Дальневосточный институт советской торговли по специальности «Экономика торговли». В 1990-х гг. начал заниматься бизнесом, был гендиректором ЗАО «Австралийская продовольственная компания», с 2002 г. – президент строительной компании «Отечество». В 2007 г. был избран депутатом Госдумы пятого созыва по списку ЛДПР, в 2011 г. вновь избран депутатом Госдумы.

ВЕДОМОСТИ; ПАВЕЛ БРУССЕР; 18.04.2012; АВТОДОРОГИ: КАК ПРИВЛЕЧЬ В ПРОЕКТЫ ГЧП ДЛИННЫЕ ДЕНЬГИ 

Если читать закон «О концессионных соглашениях» 2005 г., можно обнаружить результаты борьбы различных органов власти и министерств. Например: объект находится в собственности государства, но учитывается отдельно – бухгалтерский и налоговый учет ведутся отдельно на балансе концессионера – для чего? Чтобы концессионер платил налог на прибыль за объект, которым он не владеет. Видна рука Минфина.

Нельзя закладывать права по концессионному соглашению в пользу банков. Есть национализация, есть приватизация. 

Приватизировать все нельзя, а если все национализируем – денег не будет для развития. Значит, ГЧП где-то посередине. А концессионное законодательство сдвинуто в сторону национализации, потому что государство хотело все контролировать. 

Может быть, и правильно. Но тогда приходящий частный партнер требует для себя избыточных гарантий. По облигационным займам, которые выпускаются по проектам М-1 (Москва – Смоленск – граница с Республикой Беларусь), М-10 (Москва – Санкт-Петербург), даются дополнительные госгарантии. Финансируют эти проекты в том числе и Пенсионный фонд, и госбанки.

Я, кстати, далеко не сторонник общего закона о ГЧП. Я вот думаю: мы примем закон о ГЧП, а в Минэкономразвития есть отдел частно-государственного партнерства. То есть его расформируют или поменяют название? Давайте тогда договоримся: это будет государственно-частное, частно-государственное или государственно-государственное партнерство. 

О деньгах. Проекты, о которых мы сейчас говорим, – это проекты, генерирующие рублевую выручку. Если кто-то говорит, что можно на двадцать лет привлечь доллар, это, наверное, правда. Но кто возьмет валютный риск на 20 лет? Соответственно, мы говорим исключительно о рублях. Нужно изменить нормативные акты деятельности ЦБ как независимого от Российской Федерации института (у нас, кстати, есть предложения). Тогда возникнут длинные деньги, помимо пенсионных, которые находятся в прямом подчинении правительства через Внешэкономбанк. 

По поводу иностранных банков и экпертно-кредитных агентств. Я думаю, когда в проект приходит иностранный участник, одна из важнейших задач – работа с экспертно-кредитными агентствами. Тогда – если мы хотим привлечь знания и технологии – давайте договариваться с этими агентствами, чтобы они выдавали страховки в рублях. 

Павел Бруссер

Имеет два высших экономических образования (СПбГУ и университет Осло, Норвегия). Кандидат экономических наук. Работал в Ernst & Young и Grant Thornton. Член рабочих групп по совершенствованию законодательства в сфере ГЧП – при Госдуме, Минтрансе и Минэкономразвития.

ВЕДОМОСТИ; ЕЛЕНА КУНАЕВА; 18.04.2012; РЕФОРМА РЖД: КАК НЕ НАСТУПИТЬ НА ГРАБЛИ ВТОРОЙ РАЗ 

Мы строим планы, часто забывая о существенной детали: все эти решения, реформы в не регулируемом правовом поле происходят на железных дорогах России при недостаточно развитой инфраструктуре, а это серьезный ограничитель. Здесь, например, жаловались, что сократилось число сортировочных станций. Но у нас при этом серьезно возросла сортировочная работа. Это произошло, потому что по многим вопросам мы играли с вами без правил. И сегодня нельзя сказать, что мы внедряем подходы с использованием административного ресурса – мы просто вводим некоторые нормативно-правовые документы, утвержденные федеральными органами. Что упорядочивает движение на нашей инфраструктуре и должно повысить эффективность для каждого игрока. И мы настаиваем на дальнейшем совершенствовании вообще всей нормативно-правовой базы, чтобы понимать, под какую цель мы объединяем усилия. Нам надо очень четко на первом же этапе определить, что такое оператор, и исходя из этого будут определены права доступа к операторской деятельности. Я бы просила следить за терминологией. Никто никогда не говорил про изъятие парков в пользу перевозчика. Речь идет о формировании резерва вагонов для нужд государства, который должен быть утвержден федеральными органами. В первую очередь это воинские перевозки. Так что никто не собирается ни по Ленину, ни по Марксу, ни по Троцкому изымать. Мы строим совершенно другой формат отношений. И все больше внимания уделяем экономическим вопросам. 

Да, нужно совершенствовать тарифную политика, да, нужно унифицировать порожний пробег. Да, но при этом нужно вводить плату за использование нашей инфраструктуры, которая и будет являться мощным рычагом эффективного управления парком – и для перевозчика, и для операторов, и для грузо-владельцев. Экономические рычаги – это тот путь, который даст наибольшую эффективность.

А по локомотивной составляющей позиция РЖД* не изменилась и не может быть изменена. И это не страх у РЖД, а ответственность. Потому что при отсутствии нормативно-правовых, экономических, финансовых решений и жестких рамок мы и с вагонами имели достаточно большое число проблем. Не стоит с локомотивами повторять и дважды наступать на одни и те же грабли.

Парк ВСП (привлеченный ОАО «РЖД») – как долго он будет работать? Сейчас определен срок в один год. Говорить об эффективности этого решения пока рано: в феврале только шел отбор и переход из одного состояния в другое, и ПГК (Первая грузовая компания) меняла владельца (продана Независимой транспортной компании, входящей в UCL Holding), серьезным образом поменялись и технология, и управление, и экономика использования этого парка и клиентской базы, а также география и логистика этих перево-зок. Минтранс пока проводит мониторинг. Как дальше будет складываться логистика и технология, чтобы получилась хорошая синергия от парка ВСП, будем смотреть. 

* Целевая модель рынка грузовых перевозок до 2015 г. предусматривает появление локальных перевозчиков с собственными локомотивами. В конце 2011 г. на заседании правительственной комиссии по транспорту и связи под председательством вице-премьера Сергея Иванова срок пилотного проекта по введению института локальных перевозчиков перенесен до урегулирования вопроса по оперированию парками вагонов.

Елена Кунаева

В 1976 г. окончила МИИТ. В 1978 г. пришла в трест «Трансоргмашучет» МПС СССР экономистом. Работала заместителем начальника Главного вычислительного центра МПС. С 1996 г. – в Центре фирменного транспортного обслуживания, работала заместителем генерального директора, директором по развитию.

РИА «НОВОСТИ»; 17.04.2012; МИНТРАНС РФ ОПРЕДЕЛИЛ РАЙОНЫ, ЗАКРЫТЫЕ ДЛЯ ПЛАВАНИЯ НА ВРЕМЯ ПРОВЕДЕНИЯ САММИТА АТЭС-2012 

Минтранс РФ определил районы, временно закрытые для плавания в рамках организации охранных мероприятий, связанных с проведением саммита АТЭС-2012. Соответствующий приказ опубликован в номере «Российской газеты», который выйдет в среду. 

Саммит стран АТЭС 8-9 сентября 2012 года впервые пройдет в России, во Владивостоке. 

С 25 августа, говорится в приказе Минтранса, закрыт для плавания ряд районов в акваториях морского порта Владивосток, Амурского и Уссурийского заливов: в акваториях бухт Новик (ограничена с северо-запада линией от острова Уши до мыса Ларионова), Аякс и Парис (ограничены с северо-востока линией от мыса Новосильского до мыса Житкова) острова Русский. В указанных акваториях запрещается стоянка и передвижение всех судов, в том числе маломерных, за исключением судов, привлеченных к мероприятиям, связанным с проведением саммита АТЭС-2012, и судов местных пассажирских линий, следующих по расписанию в бухту Новик (поселок Подножье острова Русский). 

С 7 сентября закрыто плавание в акватории морского порта Владивосток, а также в акваториях Амурского залива (ограничен с юга линией от мыса Турек) до южной оконечности острова Рейнеке и Уссурийского залива (ограничен с юга линией от мыса Сысоева до южной оконечности острова Рейнеке). Здесь запрещается стоянка и передвижение всех судов, в том числе маломерных, за исключением судов, привлеченных к мероприятиям, связанным с проведением саммита АТЭС, а также судов местных пассажирских линий, следующих по расписанию в бухту Новик (поселок Подножье острова Русский), бухту Славянка, поселок Безверхово, к мысу Песчаный, острову Попова, острову Рейнеке, мысу Чуркин). Кроме того, разрешена стоянка и передвижение специальных спасательных судов, судов для оказания экстренной медицинской помощи – по согласованию со штабом силовых структур по обеспечению безопасности объектов госохраны во время проведения саммита. 

Всем судам, находящимся на рейде в акватории морского порта Владивосток, а также в акваториях Амурского залива (ограничен с юга линией от мыса Турек до южной оконечности острова Рейнеке и Уссурийского залива (ограничен с юга линией от мыса Сысоева) до южной оконечности острова Рейнеке на период с 7 сентября до 10 сентября необходимо покинуть перечисленные районы. 

С 11 сентября для плавания будут открыты запретные для плавания районы в акваториях морского порта Владивосток, Амурского и Уссурийского заливов (в акваториях бухт Новик, Аякс и Парис острова Русский, а также в акватории морского порта Владивосток, Амурского и Уссурийского заливов.

ИА «PORTNEWS»; 17.04.2012; НА БОРТУ ПРОГУЛОЧНЫХ СУДОВ В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ В 2012 ГОДУ МОЖНО БУДЕТ НАХОДИТЬСЯ ТОЛЬКО В СПАСЖИЛЕТАХ 

Минтранс России поручил соответствующим госструктурам обеспечить порядок, при котором в навигацию 2012 года в Санкт-Петербурге находиться на борту прогулочных судов класса Р 0,6 (по классификации «Российского Речного Регистра» судоходства) можно будет только в спасательных жилетах. Согласно соответствующему поручению министерства, таким судам должен быть запрещен выход в Неву при «прогнозируемом ухудшении погодных условий и в период интенсивного судоходства». 

Кроме того, Российскому Речному Регистру поручено провести до начала навигации 2013 года переквалификацию данных судов на класс Л, с исключением возможности их выхода в бассейн реки Невы. 

Как сообщили ИАА «ПортНьюс» в Северо-Западном управлении Госморречнадзора, всего в Санкт-Петербурге насчитывается 187 таких судов, которыми оперируют до 30 компаний. 

Типичным образцом судов класса Р 0,6 являются суда серии «Фонтанка».

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 18.04.2012; АВИАПЕРЕВОЗКИ: РОССИЯ ПОСПОРИЛА С ЕВРОСОЮЗОМ 

Самой острой проблемой отечественной авиационной отрасли в 2011-2012 гг. стали отношения с Евросоюзом. В преддверии вступления в ВТО Россия согласилась отменить «транссибирские роялти» за пролет над своей территорией, а ЕС требует, чтобы российские авиакомпании платили за вредные выбросы СО2 сверх установленных квот. Крупные авиаперевозчики подсчитали потери – это сотни миллионов долларов в год

С этого года в расходной части бюджета теперь уже всех российских авиакомпаний появились многомиллионные выплаты по системе ETS (Emissions Trading Scheme – европейская система торговли квотами на выбросы СО2 от самолетов).

Директиву по ETS Евросоюз одобрил в марте 2011 г. Все авиакомпании, летающие в ЕС, должны платить за перерасходованные в 2012 г. квоты. Деньги должны быть внесены не позднее II квартала 2013 г. Перерасход будет считаться от среднего показателя выхлопов СО2 от самолетов за 2004-2006 гг., который рекомендовано на 3% сократить. 85% квот будут распределяться среди авиакомпаний бесплатно, остальные – на аукционе, поясняется на сайте ЕС. С каждым годом бесплатные квоты будут сокращать на 3%. По данным сайта Ato.ru, в этом году ЕС получит от программы около $1,5 млрд. США, Китай и Россия против нее и готовят законы, запрещающие своим авиакомпаниям платить по ETS. Минтранс в марте этого года опубликовал официальную позицию, где назвал конвенцию односторонней мерой. Но представитель Еврокомиссии напоминает, что законность резолюции уже подтвердил суд ЕС в конце 2011 г.: под ее действие подпадают все авиакомпании, в том числе и европейские. Авиационные власти остального мира в качестве компромисса требуют наложить на конвенцию мораторий, пока не будет принята глобальная экологическая конвенция в рамках ICAO (авиационное крыло ООН). 

ETS – инвестируем в соседей?

Один из животрепещущих вопросов в проблеме квот – куда пойдут примерно $2 млрд в год? Именно столько, по данным Международной ассоциации воздушного транспорта (IATA), ЕС будет получать от ETS. Сотрудник одной из крупнейших авиакомпаний России утверждает, что механизм контроля за расходованием денег непрозрачен. Часть средств планируют даже направить на строительство третьей взлетно-посадочной полосы в лондонском аэропорту Хитроу. «Как это связано с охраной окружающей среды – непонятно», – удивляется собеседник «Ведомостей». Получается, что иностранные перевозчики будут инвестировать в авиаотрасль Евросоюза под эгидой охраны окружающей среды. 

Много теряем...

В конце прошлого года одним из условий вступления России в ВТО стал отказ от получения денег за транссибирские маршруты (роялти). Деньги иностранных авиакомпаний за перелеты в воздушном пространстве РФ получает преимущественно «Аэрофлот». Еврокомиссия 21 октября 2011 г. опубликовала сообщение, в котором говорилось о завершении двусторонних переговоров по вступлению России в ВТО. «Мы достигли соглашения по последним двусторонним вопросам, оставляя свободным путь для присоединения России к ВТО до конца текущего года», – приводятся слова еврокомиссара по торговле Карела де Гюхта.

По данным одной из аудиторских проверок, которые оказались в распоряжении «Ведомостей», «Аэрофлот» в 2010 г. получил около $200 млн роялти. Примерно такую же сумму компания получила и в прошлом году, рассказал сотрудник перевозчика в кулуарах конференции «Ведомостей». Большую долю из них составляли платы от европейских перевозчиков, особенно Lufthansa. Он добавляет, что миллионы долларов от иностранных компаний – одна из причин высокой рентабельности «Аэрофлота» (по итогам 2011 г. EBITDAR «Аэрофлота» составила 25%). Но в 2012 г. авиакомпания может не только недополучить ставшие уже «родными» роялти, но и начать возвращать их [в виде квот] Евросоюзу в «усиленном режиме», иронизирует источник. Зарубежным авиакомпаниям осталось платить роялти «Аэрофлоту» за полеты над Россией совсем недолго. Они будут отменены (в нынешнем виде) с 2014 г. Плата за новые открываемые маршруты не берется уже с этого года. А система ETS грозит «Аэрофлоту» многомиллионными убытками, поясняет он. 

... и платить не хотим

«В то время как Россия демонстрирует позитивный настрой относительно либерализации авиасообщения с Европой и не только готова отменить роялти, но и пересматривает целый ряд межправительственных соглашений (Болгария, Италия, Франция и пр.), Евросоюз ведет себя непоследовательно, односторонне предъявляя России многомиллионный счет по ETS», – рассуждал на конференции заместитель министра транспорта Валерий Окулов. Ранее и гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев тоже назвал сборы по европейской системе торговли квотами «гипертрофированным аналогом» роялти. Причем ущерб от европейских выплат будет больше, чем от пролетных денег, которые введены в 1950-х гг. Например, авиакомпании Китая уже посчитали, что за 2012 г. они должны будут консолидированно выплатить Евросоюзу примерно $150 млн. «При этом рентабельность авиационной отрасли близка к нулю и такие выплаты лягут на перевозчиков тяжелым бременем», – продолжает Окулов. Китайские власти уже запретили авиакомпаниям платить по ETS. Такое же решение приняли американские перевозчики, напоминает Окулов. По данным руководителя департамента производства полетов «Аэрофлота» Игоря Чалика, в случае включения в ETS российская авиаотрасль ежегодно будет терять до 50 млн евро. Из них на «Аэрофлот» придется 40 млн евро. В «Трансаэро» потери оценивают до 10 млн евро в год. А с ростом пассажиропотока к 2025 г. эти траты могут достичь $800 млн только для «Аэрофлота». В Минтрансе считают, что такие потери для отрасли неприемлемы. Авиакомпаниям уже предложено проработать вопрос об исковых заявлениях против ЕС: о неправомерности распространения ETS на российских первозчиков. Законодательную базу Минтранс уже готовит – закон, запрещающий российским авиакомпаниям платить за перерасходованные квоты, будет внесен в Госдуму в ближайшее время, пообещал Окулов.

Дипломатия лучше войны

Главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий полагает, что если российские авиавласти будут игнорировать ETS, возможен дипломатический скандал и отказы в согласовании европейских маршрутов. Эксперт Госдумы Виталий Бордунов называет требования ЕС противоречащими международному праву и Чикагской конвенции и сомневается, что Евросоюз пойдет дальше угроз. Но Минтранс на всякий случай придумал второй способ, как ответить Европе. В конвенции по ETS есть оговорка: плата может быть перезачтена авиакомпании другой страны, если та находится в юрисдикции государства, присоединенного к региональной или глобальной экологической системе. Это подтвердил «Ведомостям» и представитель Евросоюза. По словам Окулова, такая система может быть создана на базе роялти. Минтранс подумает, как воскресить их. Возможность трансформации роялти еще в декабре не исключал руководитель российской делегации на переговорах по вступлению в ВТО Максим Медведков. Как он сказал «Интерфаксу», механизм роялти может быть трансформирован в практику оплаты прав назначенных перевозчиков. Например, «Аэрофлот» сможет сохранить около 20% от текущей ставки платежей, писало агентство. Теперь роялти решили трансформировать в систему компенсации потерь российских авиакомпаний от платежей за выбросы СО2. «Эту идею стоит обсудить с назначенными авиаперевозчиками – «Аэрофлотом», «Трансаэро» и «Россией», – сказал Окулов. «Такой путь тоже таит опасность. Большинство крупных стран мира отгородится друг от друга такими компенсационными платежами», – комментирует аналитик консалтинговой компании. «В конечном итоге это будет во вред всей мировой отрасли, ведь стоимость билетов может вырасти кратно», – говорит он. По данным Чалика, на первом этапе стоимость авиабилетов только от европейской системы может вырасти на 5-6 евро. «Но с ростом авиаперевозок эта цифра может вырасти в разы», – полагает топ-менеджер другого крупного перевозчика. 

Впрочем, ЕС понимает опасность этих перекрестных плат и готов к компромиссу, но только после принятия глобальной системы на уровне Международной организации гражданской авиации (ICAO). Это произойдет не ранее конца 2012 г., говорит Олег Пантелеев из «Авиапорта». «До этого времени Россия вполне может воспользоваться механизмом роялти», – сказал эксперт. Впрочем, глава консалтинговой компании Infomost Борис Рыбак считает, что из-за географического положения Россия в отличие от Америки и Китая даже без выработки альтернативного механизма взимания платы по ETS пострадает меньше китайских и американских коллег. Просто в силу ее географического положения – европейские рейсы менее протяженные, а значит, и платить за них придется меньше, резюмирует он. 

Переходите на биотопливо

«Система ETS – своего рода горькая таблетка для авиаторов», – говорит представитель Евросоюза. Пока авиаотрасль производит лишь 2% от всех выбросов СО2 в атмосферу. Но с ростом авиаперевозок эта цифра может значительно увеличится. «Это угрожает хрупкой экосистеме», – рассуждает он. Но если вредные выбросы станут дорогими, авиакомпании вынуждены будут становиться более экологичными. Например, переходить на биотопливо. Пока оно экономически невыгодно для авиакомпаний: стоит вдвое дороже обычного керосина, говорится в отчете Air Transport Action Group (ATAG; среди учредителей организации – производители самолетов и двигателей Airbus, Boeing, Bombardier, Embraer, GE Aviation, Pratt & Whitney, Rolls-Royce и др.). Но все может измениться, когда цены на традиционные энергоресурсы пойдут вверх (имеющиеся разведанные запасы сокращаются, а поиск и добыча новой нефти все дороже). Сыграет на сокращение разрыва между стоимостью авиакеросина и биотоплива то, что оно экологичнее и выделяет СО2 в разы меньше. А значит, платить по системе ETS за него почти не придется. Lufthansa, например, уже летает на биотопливе (пока экспериментально) и за этот год рассчитывает сократить выбросы на 1500 т. 

Да и производить биотопливо можно будет из разного дешевого сырья. Например, раньше Окулов не исключал, что в России будет производиться биотопливо из опилок: «Россия – лесная страна, опилок у нас достаточно, почему бы не производить топливо из опилок». Кроме этого, в авиации много инноваций. Авиаторы переходят на более экологичные двигатели, которые потребляют топлива гораздо меньше, чем предыдущие поколения двигателей, говорит он. 

КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСАНДР ПАНЧЕНКО; 18.04.2012; ТЕРМИНАЛЫ ШЕРЕМЕТЬЕВО СВЯЖУТ ТРАМВАЕМ 

Государство профинансирует железнодорожную инфраструктуру аэропортов 

Аэропорты Домодедово и Шереметьево могут изменить схему действующего пассажирского сообщения. Минтранс согласовал ОАО РЖД расширение ветки до Домодедово, чтобы сократить интервал движения поездов в аэропорт с 30 до 20 минут, а «Аэроэкспресс» принял решение осенью начать строительство нового железнодорожного терминала, чтобы обслуживать такой трафик. Также Минтранс одобрил создание в Шереметьево новой транспортной системы между терминалами – вместо маршруток там появится легкий трамвай. 

Вчера Минтранс опубликовал решение координационного совета по развитию транспортной системы Москвы и Московской области. На заседании, которое состоялось 16 апреля, было решено использовать средства государственной поддержки в размере около 17 млрд руб. на семь проектов по созданию железнодорожной инфраструктуры для пассажирских перевозок. 

В частности, совет ожидаемо предложил выделить деньги на реконструкцию Малого кольца Московской железной дороги – это один из основных транспортных проектов новой мэрии. Кроме того, бюджетные средства будут направлены на организацию скоростного сообщения на участке Москва–Новопеределкино и ускоренного – на участке Смоленская–Рабочий Поселок (затем – до Одинцово). Рабочий Поселок находится посередине железнодорожного маршрута от Москвы до Рублевки, куда собирались запустить аэроэкспресс (см. «Ъ» от 23 января). Почему Минтранс решил потратить деньги только на половину дороги до Рублевки, участники совещания объяснить не смогли. «Ясности по финансированию куска от Рабочего Поселка до Усово пока нет»,– сказал собеседник «Ъ» в РЖД. 

Среди других согласованных проектов – развитие пассажирских перевозок в московские аэропорты Шереметьево и Домодедово. ОАО РЖД должно будет на последних 6 км ветки до аэропорта Домодедово построить второй главный путь, что, по словам собеседников «Ъ», позволит сократить интервал движения аэроэкспрессов с нынешних 30 до 20 минут. Одновременно «Аэроэкспресс» планирует построить в Домодедово новый пассажирский терминал. «Старый не позволяет увеличивать количество путей и требует модернизации»,– говорит источник «Ъ» в «Аэроэкспрессе». По его словам, новый терминал в 70 м от существующего будет четырехпутным, теплым (с крышей) и по остальным параметрам совпадать с терминалом в Шереметьево. Стоимость проекта собеседник «Ъ» оценивает в 2 млрд руб. Строительство начнется в сентябре-октябре 2012 года, запуск в эксплуатацию намечен на 2014 год. 

Аэроэкспрессы в 2011 году перевезли между городом и Домодедово 6 млн человек (рост на 22,6%), Внуково – 1,74 млн (рост на 2%), Шереметьево – 4,61 млн (рост на 30,2%). Общий пассажиропоток Домодедово составил в 2011 году 25 млн человек, Шереметьево – 22,5 млн человек, Внуково – 8,2 млн человек. 

Минтранс также принял долгожданное решение о финансировании подготовки проекта по организации сообщения между терминалами аэропорта Шереметьево. Бюджетные средства пойдут на строительство железнодорожной инфраструктуры, говорится в решении ведомственного совета. Объем вложений не раскрывается. 

Не ясно, будет ли сообщение подземным или надземным, хотя ранее топ-менеджеры аэропорта говорили о необходимости создания тоннеля под взлетно-посадочными полосами для курсирования автобусов или электричек для соединения северного и южного районов Шереметьево. В пресс-службе Шереметьево заявили лишь, что «сейчас обсуждаются детали проекта». Но источник «Ъ» утверждает, что оператором терминального сообщения в Шереметьево уже выбран «Аэроэкспресс», который построит терминалы и закупит подвижной состав. Скорее всего, это будут легкие скоростные трамваи, говорит собеседник «Ъ». По его словам, строительство инфраструктуры и закупка подвижного состава обойдутся минимум в 2 млрд руб. «Все понимают, что со строительством третьей взлетно-посадочной полосы Шереметьево нужно готовиться к новому пассажиропотоку, поэтому государство решило поддержать этот проект»,– поясняет источник «Ъ». 

Глава «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий считает, что в Шереметьево скоростной трамвай может курсировать с интервалом в 10-25 минут, так как текущий транзитный поток аэропорта невысок. Но, по словам эксперта, трамваи в аэропортах встречаются редко. Чаще в качестве основного вида сообщения между терминалами используются автобусы (например, в Париже) или же монорельсовый и железнодорожный транспорт с беспилотными составами. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЮЛИЯ ВАСИЛЬЕВА; 18.04.2012; В СВОБОДНОМ ПОЛЕТЕ 

Экологический налог за авиаперелеты над Евросоюзом в нашей стране могут отменить 

Отечественным компаниям могут запретить платить экологический налог. Такие инициативы сейчас обсуждаются в минтрансе 

Напомним, что в конце февраля в Москве прошла международная конференция по вопросу снижения эмиссии парниковых газов от гражданской авиации. В ней приняли участие 33 делегации из различных стран, 29 из которых подписались против введения квот на выброс парниковых газов в ЕС. Кроме того, участники разработали ряд мер, целью которых является отмена экологического налога за перелеты над Евросоюзом. В частности, они хотят проверить, насколько европейский экологический налог соответствует нормам ВТО

Евросоюз ввел на своей территории экологический налог с 1 января 2012 года. Введенный налог является прямым следствием принятого рядом стран Киотского протокола в рамках Рамочной Конвенции ООН об изменении климата. Согласно указанному протоколу участвующие страны взяли на себя обязательства по контролю и сокращению выбросов в атмосферу парниковых газов. Согласно этому протоколу ЕС обязалось сократить выбросы на 8%, Россия в свою очередь приняла обязательства сохранить объем выбросов на действующем уровне до 2012 года.

Как пояснила «РГ» Ирина Сидорова, финансовый консультант юридической компании «Налоговик», реализация принятого на себя обязательства ЕС выразилась в принятии нового экологического налога, суть которого сводится к ограничению авиакомпаниями выброса парниковых газов путем распространения этого налога на все авиалайнеры, совершающие рейсы через аэропорты ЕС

«Экологический налог существовал и раньше, – уточнила эксперт. – Он был введен на территории ЕС в 2008 году (то есть практически сразу от начала периода подписания Киотского соглашения странами мира), однако затрагивал он только авиакомпании стран ЕС. Согласно указанному закону авиакомпании обязаны закупать квоты на выброс парниковых газов (СО2), покрывающих лишь часть всех выбросов таких газов. На остальную часть авиакомпании после покупки платной квоты получали квоту бесплатную. При превышении указанного лимита закупленной квоты авиакомпания должна была приобрести дополнительную квоту на выброс парниковых газов у компании, которая не успела или не потратила свои платные квоты и может продать излишки своих квот. Если до 1 января 2012 года указанный закон распространялся только на авиакомпании стран ЕС, то теперь Евросоюз включил в сферу его действия все авиакомпании, чьи авиалайнеры совершают рейсы в воздушном пространстве ЕС».

Экологический налог ЕС вызвал массу протестов в мировом сообществе. Множество стран мира тут же прореагировали на введение этого налога. Против сбора выступили более двадцати стран, в том числе КНР, Индия, Россия и США. Американские компании пытались оспорить введение налога в суде, однако в декабре 2011 года Европейский суд признал сбор законным

В ответ на решение суда американские власти ввели законодательный запрет своим авиакомпаниям оплачивать европейский экологический налог. К США в начале февраля этого года присоединился Китай, а в конце марта аналогичные меры приняла Индия.

В частности, Китай заявил, что введение экологического налога в странах Евросоюза в отношении неевропейских компаний противоречит международному законодательству и что в связи с происходящим КНР примет все необходимые меры для защиты своих компаний и граждан. Представители китайских властей также указали, что принятое властями ЕС решение негативно скажется на развитии всего мирового рынка авиационных перевозок. Власти КНР оценивают потери местных авиакомпаний от европейского налога на парниковые газы в 800 миллионов юаней (около 125 млн долларов США) в год

Россия аналогично другим странам прореагировала на введение экологического налога. В частности, запретила своим авиаперевозчикам уплачивать экологический налог. Правда, пока не законодательно, и приобретать квоты. Кроме того, Россия и присоединившиеся к ней 29 стран выработали восемь положений, противодействующих введенному экологическому налогу в ЕС.

По словам Ирины Сидоровой, в общем виде указанные разработки ведут к выставлению аналогичных мер к европейским перевозчикам, увеличению их финансового бремени и ограничению количества и длины их маршрутов. Однако на этом этапе, по мнению эксперта, возникшую с введением экологического налога ситуацию такими действиями решить не удастся, поскольку это в очередной раз отразится только на клиентах авиакомпаний – авиабилеты в страны ЕС и в самих странах ЕС уже подорожали

«Россия перекладывает весь объем ответственности на сами авиакомпании, поскольку решить все на высшем уровне пока не получается, – заметила Ирина Сидорова. – ЕС единственный регион, который фактически выполняет свои обязательства по Киотскому соглашению и продолжает наращивать объем сокращений выбросов парниковых газов в атмосферу».

По словам эксперта, минтранс рассматривал возможность организации ответных мер: введение аналогичного сбора за эмиссию парниковых газов для европейских перевозчиков. Однако потом отказались от этих намерений из-за страха перед судебными тяжбами. «Корзина противодействий может возыметь эффект только в части применения легальных мер – например, проведение оценки закона ЕС о квотах на соответствие нормам ВТО, и потребовать признания введенного закона несоответствующим нормам международного права, – отметила Ирина Сидорова. – Итак, главная проблема новаций ЕС в области решения глобальной экологической проблемы сводится к тому, что ЕС становится единоличным сборщиком углеродного налога».

Некоторые эксперты считают, что у России есть еще один козырь в решении данного вопроса – ограничение дополнительных разрешений на полеты для европейских компаний по транссибирскому маршруту. В случае введения этой меры европейские перевозчики проиграют своим коллегам, в том числе из таких стран, как Япония и Южная Корея. Стоит отметить, что они его весьма активно используют. Минтранс, по мнению экспертов, уже решился на пробный шар. В конце марта министерство ограничило Lufthansa Cargo в транзитных полетах через Россию. Авиакомпания не смогла согласовать 11 рейсов из Франкфурта через Красноярск в Китай, Корею и Японию. Западные эксперты сразу заявили, что это месть России за платежи по выбросам парниковых газов. Российские чиновники в ответ заявили, что в случае с Lufthansa «торговая война» ни при чем. Lufthansa Cargo отказано в части рейсов, не соответствующих российско-германским двусторонним договоренностям в области воздушного сообщения. 

Между тем 

Россия, которая также принимала на себя обязательства по Киотскому протоколу, не вводила налоги таких масштабов и принципу действия. Среди российских налогов, опосредованно можно назвать экологическими только налог на добычу полезных ископаемых, водный налог, транспортный налог и сборы за пользование объектами животного мира и пользование объектами водных биологических ресурсов. Ни один из них ни прямо, ни косвенно не связан с объемами выбросов и загрязнения атмосферы. Исключение лишь составляет транспортный налог, объектом которого является мощность транспортного средства. Однако, учитывая то, что в него включаются и транспортные средства на электромоторах и на электрическом ходу, – то и его можно не брать в расчет

При этом, как отмечают эксперты, природопользование в России является платным. Это устанавливает ст. 16 ФЗ «Об охране окружающей среды». Постановлением Правительства РФ от 28 августа 1992 года N 632 установлен порядок определения платы. Выброс в атмосферу загрязняющих веществ от стационарных и передвижных источников – один из видов вредного воздействия на окружающую среду.

Все предприятия, учреждения, организации, в том числе иностранные, осуществляющие на территории РФ виды деятельности, связанные с природопользованием, обязаны платить этот самый экологический платеж. Это касается и авиакомпаний, производящих вредные выбросы в воздушное пространство. Атмосферный воздух в России защищает Федеральный закон от 04.05.1999 N 96-ФЗ. Интересная вещь зафиксирована в этом законе. Забавно, но в соответствии с нормами этого документа, выброс вредных веществ возможен при наличии специального разрешения. При этом за выдачу разрешения платится государственная пошлина. Этот же закон устанавливает, что транспортные и иные передвижные средства, выбросы которых оказывают вредное воздействие на атмосферный воздух, подлежат регулярной проверке на соответствие таких выбросов техническим нормативам выбросов 

РИА «НОВОСТИ»; 17.04.2012; СОКРАЩЕНИЕ ОТПУСКОВ НЕ РЕШИТ ПРОБЛЕМУ ДЕФИЦИТА ГРАЖДАНСКИХ ПИЛОТОВ – ЭКСПЕРТЫ  

Предложение «Аэрофлота» сократить отпуск пилотов логично и оправдано с точки зрения поддержания конкурентоспособности компании, но не решит проблему дефицита летного состава; кроме того, для обоснования таких мер нужны масштабные медицинские исследования, считают эксперты, опрошенные агентством «Прайм». 

Глава крупнейшего российского авиаперевозчика «Аэрофлот» Виталий Савельев направил в Минтранс РФ письмо с предложением рассмотреть возможность сократить отпуск летного состава с 70 до 48 дней. Савельев, в частности, обосновывает свою позицию тем, что приказ министерства гражданской авиации СССР о продолжительности отпуска пилотов вышел еще в 1986 году, когда техника была менее совершенной, а нагрузки были выше. Кроме того, глава «Аэрофлота» ссылается на опыт западных коллег-авиаперевозчиков, у которых летный состав отдыхает от 45 до 48 дней в году. 

В Минтрансе не стали комментировать ни факт получения письма, ни саму инициативу по сокращению отпусков. 

ПИЛОТЫ БЕЗ ОТПУСКОВ Проблема с отпусками летного состава «Аэрофлота» и других российских авиакомпаний стоит на сегодняшний день особенно остро. В феврале московский межрегиональный транспортный прокурор Владимир Тюльков сообщал, что, в частности, летчики «Аэрофлота» не могут уйти в отпуска в связи с большим количеством рейсов и нехваткой пилотов. По словам прокурора, у некоторых пилотов задолженность по отпускам достигала 100 дней. 

Первый заместитель Тюлькова Мурад Кехлеров, в свою очередь, заявлял, что безопасность полетов в московском транспортном регионе в 2011 году ухудшилась. В том числе, по его словам, было выявлено большое количество нарушений норм рабочего времени и времени отдыха пилотов. 

В 2010 году «Аэрофлот» был вынужден принудительно отправлять своих пилотов в отпуска, поскольку налет некоторых приближался к 800 летным часам, которые были разрешены по российскому законодательству. Савельев тогда жаловался, что из-за ухода летчиков в отпуск авиакомпания была вынуждена приостановить полеты нескольких самолетов А320. Позднее сообщалось, что авиакомпании несут существенные убытки из-за уходящих в отпуск летчиков. 

Президент Межгосударственной федерации профсоюзов летного состава гражданской авиации Альфред Малиновский напомнил, что Минтранс в конце 1990-х годов принял решение увеличить количество ежегодного налета на одного летчика до 800 часов. В конце 2010 года Минтранс издал приказ, согласно которому продолжительность полетного времени с согласия пилота может быть увеличена до 900 часов в год. Однако это, по словам Малиновского, не решило проблему с дефицитом пилотов и дальнейшим развитием гражданской авиации. 

НУЖНЫ ИССЛЕДОВАНИЯ Малиновский рассказал, что в 1997 году профсоюзная организация и ученые провели анонимные исследования, в ходе которых около 78% опрошенных пилотов сообщили, что главным фактором, влияющим на их работу, является усталость. «С тех пор ситуация не изменилась, а только ухудшилась», – отметил он. 

Но с точки зрения работодателя инициатива о сокращении количества дней отпуска оправдана, считает глава аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев: авиакомпании вынуждены сокращать отпуска в связи с дефицитом пилотом, чтобы повысить свою конкурентоспособность. 

Однако прежде чем принимать такие решения, необходимо провести масштабные медицинские исследования в разных авиакомпаниях, как региональных, так и дальнемагистральных, – как сокращение отпускных дней отразится на пилотах и на авиационной безопасности, подчеркнул Пантелеев. 

Малиновский, в свою очередь, отметил, что глава «Аэрофлота» ссылается на западные авиакомпании, где отпуск пилотов составляет от 45 до 48 дней в год. «Но Савельев обходит стороной следующий факт: пилоты западных авиакомпаний нарабатывают в месяц от 10 до 12 дней выходных, которые компонуются таким образом, что пилот может сделать для себя небольшой отпуск, а авиакомпания делает скидку для семьи летчика на ее перелет к месту отдыха», – указал эксперт. 

ДЕФИЦИТ НИКУДА НЕ ДЕНЕТСЯ Сокращение отпусков не устранит нехватку квалифицированного летного состава, а лишь отсрочит решение проблемы, считает аналитик «Инвесткафе» Кирилл Маркин. По его словам, проблема заключается в том, что в России сокращается число профессиональных гражданских пилотов, причем происходит это на фоне уменьшения числа соответствующих образовательных учреждений. 

По данным Росавиации, подготовку гражданского авиационного персонала в РФ сейчас осуществляют 15 учебных заведений, из них по летным специальностям – шесть учебных заведений. «Более того, дефицит кадров будет только усиливаться, поскольку крупнейшие российские авиакомпании рассчитывают на значительный рост рынка гражданской авиации РФ, а следовательно, они расширяют и будут расширять свой авиапарк», – полагает эксперт. 

Малиновский согласен с Маркиным и добавляет, что проблему нехватки кадров в гражданской авиации необходимо решать: пилоты военной авиации и летчики-испытатели не смогут в полной мере удовлетворить спрос на гражданских летчиков. 

Между тем, замминистра транспорта РФ Валерий Окулов говорил ранее, что Минтранс рассчитывает в течение двух лет устранить нехватку пилотов в стране за счет программы подготовки кадров, которая начинает действовать с 2012 года. По ней в 2012 году будет подготовлено 500 пилотов, а в 2013 году – 600 пилотов. 

В 2011 году в российские учебные заведения по специальности «Летная эксплуатация воздушных судов» было принято 790 студентов и курсантов, по специальности «Аэронавигационное обслуживание и использование воздушного пространства» – 334 человека.

АВИАПОРТ.РУ; 17.04.2012; ПРЕДЛОЖЕНИЕ О СОКРАЩЕНИИ ОТПУСКА ПИЛОТАМ ОБСУДИЛИ БЕЗ ПРОФСОЮЗОВ

Представители летных профсоюзов считают, что экипажи будут быстрее утомляться из-за нововведения 

Министерство транспорта провело совещание по поводу сокращения ежегодного отпуска пилотам с 70 до 48 дней. С таким предложением ранее выступил «Аэрофлот». В совещании участвовали представители российских авиакомпаний. 

Было принято решение о создании рабочей группы, которая займется проработкой этого вопроса, сообщили «Известиям» в Минтрансе. 

Замминистра Валерий Окулов не допустил на это совещание ранее приглашенных представителей Шереметьевского профсоюза летного состава «Аэрофлота», сказал «Известиям» президент ШПЛС Игорь Дельдюжев. В знак солидарности со своими коллегами покинул совещание и президент Профсоюза летного состава России Мирослав Бойчук. В итоге на нем не осталось представителей общественных организаций, отстаивающих интересы летного состава. 

С предложением в кратчайшие сроки сократить ежегодные отпуска для летного состава авиакомпаний к Минтрансу в начале апреля обратилась авиакомпания «Аэрофлот», чтобы решить проблему дефицита пилотов. Увеличенная продолжительность отдыха пилотов была установлена за работу в особых условиях приказом Министерства гражданской авиации СССР от 13 марта 1986 года № 50.

ИНТЕРФАКС; 17.04.2012; АЭРОПОРТ НИЖНЕГО НОВГОРОДА В I КВАРТАЛЕ УВЕЛИЧИЛ ПАССАЖИРОПОТОК В 2,2 РАЗА 

ОАО «Международный аэропорт «Нижний Новгород» (МАНН) в январе-марте 2012 года обслужило 117,281 тыс. пассажиров, что в 2,2 раза больше, чем в первом квартале 2011 года, сообщает пресс-служба аэропорта.

В том числе пассажиропоток на внутрироссийских рейсах составил 77,548 тыс. человек (рост в 2,6 раза), на международных рейсах – 39,733 тыс. человек (рост в 1,8 раза).

В январе-марте текущего года на 40,5% увеличилось количество самолетовылетов – до 1,39 тыс. операций взлет-посадки.

Также в I квартале на 10% вырос показатель обработки грузов и почты – до 209 тонн.

В марте текущего года пассажиропоток МАНН увеличился в 2,5 раза по сравнению с показателем марта 2011 года и составил 44,059 тыс. пассажиров, при этом на внутренних воздушных линиях было обслужено 29,695 тыс. человек, на международных – 14,364 тыс. человек. Грузопоток вырос на 47% – до 83 тонн, количество самолетовылетов в марте составило 501 (рост на 41,5%).

В пресс-релизе сообщается, что в текущем году выросло количество направлений полетов. В январе-марте действовало 23 регулярных маршрута и 6 туристических. Новыми для нижегородского аэропорта относительно января-марта прошлого года стали такие направления, как Гоа, Дубай, Душанбе, Наманган, Худжанд, Ташкент, Пловдив, Утапао, Прага, Казань, Санкт-Петербург, Челябинск. В результате открытия новых направлений пассажиропоток вырос почти на 21 тыс. человек.

Из регулярных направлений наибольшим спросом пользовались рейсы в Москву, Санкт-Петербург и Франкфурт, из чартерных – в Хургаду, Шарм-эль-Шейх и Бангкок. Наибольший рост пассажиропотока отмечен на авиалиниях в Москву (в 1,8 раза), Хургаду (в 1,6 раза), Ереван (в 2 раза), Екатеринбург (в 1,7 раза) и Шарм-эль-Шейх (в 1,7 раза). Лидерами по перевозке пассажиров стали авиакомпании «Аэрофлот – российские авиалинии» (РТС: AFLT), «ЮТэйр» (РТС: TMAT) и «Уральские авиалинии». На их долю пришлось 66,1% всех перевезенных в I квартале 2012 года пассажиров, при этом «Аэрофлот» и «Уральские авиалинии» в I квартале 2011 года полеты из Нижнего Новгорода не выполняли.

Нижегородский аэропорт является основным запасным аэродромом аэропортов московского авиаузла.

В настоящее время в собственности областного правительства находится 94,77% акций ОАО «МАНН». В феврале 2011 года по итогам конкурса инвестором нижегородского аэропорта выбрано ОАО «Аэропорт «Кольцово». МАНН разместит в пользу «Кольцово» допэмиссию, в результате чего «Кольцово» станет владельцем 75% акций МАНН. Стратегическим инвестором «Кольцово» является группа компаний «Ренова», которая намерена создать на территории России аэропортовый холдинг.

Программа поэтапной реконструкции аэропортового комплекса МАНН, которая будет реализована с участием нового акционера, рассчитана на 10 лет – с 2011 по 2021 годы. Общий объем инвестиций составит около 2,7 млрд рублей.
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