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ДОРОЖНОЕ РАДИО; 03.09.2012; ВСЕ ОБЪЕКТЫ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

Все объекты транспортной инфраструктуры готовы к предстоящему саммиту АТЭС во Владивостоке. Об этом заявил министр транспорта Максим Соколов. Он отметил, что все эти объекты будут использоваться в Приморском крае и после завершения саммита. В первую очередь, по словам министра, это аэропорт. В рамках подготовки к саммиту АТЭС была проведена его капитальная реконструкция, введены в эксплуатацию новая подъездная дорога, топливозаправочный комплекс и грузовой терминал.

АВИАПОРТ.РУ 03.09.2012; МИНИСТР ТРАНСПОРТА СОКОЛОВ ПРОВЕЛ ВСТРЕЧУ С РЕКТОРАМИ ТРАНСПОРТНЫХ ВУЗОВ

Министр транспорта Российской Федерации Максим Соколов 1 сентября провел рабочую встречу с ректорами ведущих транспортных вузов и директорами колледжей города Москвы. На совещании были рассмотрены вопросы развития профессионального транспортного образования. 

Главной задачей профессионального транспортного образования является подготовка необходимого числа квалифицированных и адаптированных к современным требованиям кадров для организаций транспортного комплекса и других отраслей экономики России. Увеличение спроса на транспортные услуги, сопровождается ростом спроса на квалифицированные кадры. 

Перед системой транспортного образования стоит задача не только сохранить качество образования и его доступность, но и значительно повысить кадровый потенциал транспортной отрасли. Повышение качества образовательных услуг вузов возможно благодаря внедрению инновационных образовательных программ и инновационных стратегий, а также современных технологий обучения. 

Ректор Московского государственного технического университета гражданской авиации, профессор Борис Елисеев на прошедшем совещании рассказал о планах и перспективах развития университета, а также доложил об успешном завершении приемной кампании. В этом году из более чем 3 тысяч заявлений, поданных абитуриентами для участия в конкурсном отборе, в университет на бюджетные места были зачислены 503 человека. Отличительной чертой этого набора стал существенный рост числа абитуриентов, поступающих на профильные технические направления и эксплуатационные специальности, пользующиеся особым спросом на авиационном рынке труда. 

В 2012 году вузы, находящиеся в ведении подведомственных Минтрансу России федеральных агентств, окончили 34,7 тысяч выпускников, в том числе высшее профессиональное образование получили 20,5 тысяч человек, среднее профессиональное – 14,2 тысяч человек.

GAZETA.RU; ПЕТР КАНАЕВ; 03.09.2012; САММИТ СОВЕТСКИХ ДОЛГОСТРОЕВ

Три из четырех приоритетов председательства России в АТЭС – самого дорогого в истории форума – оказались нереализуемыми. Договориться о зонах свободной торговли не удалось, проект сдачи в аренду сельскохозяйственных земель Дальнего Востока не нашел поддержки, обмен инновациями не выйдет за пределы текущей повестки дня. Единственным содержательным пунктом саммита будет пакет из более 20 инфраструктурных проектов на 12,3 трлн рублей, среди которых советские долгострои БАМ и Транссиб.

«Ни одна страна АТЭС столько не вкладывала в подготовку саммита», – признал накануне открытия форума Азиатско-тихоокеанского экономического сотрудничества (АТЭС, APEC) министр по развитию Дальнего Востока Виктор Ишаев.

По словам источника в одном из федеральных ведомств, участвовавших в подготовке к саммиту, итоговая сумма сметы – около 680 млрд рублей. Из них более 400 млрд направлено на строительство газопровода к объектам острова Русский, на котором проходят мероприятия, 202 млрд рублей из федерального бюджета пошли на строительство и инфраструктуру.

На мероприятия в рамках форума расписано около 4% общей сметы, знает источник, знакомый с расчетами.

Россия рассчитывала на отдачу. В рамках председательства в АТЭС страна декларировала четыре основные темы: либерализация торговли и инвестиций, укрепление продовольственной безопасности, развитие транспорта и логистики и облегчение инновационных обменов.

Но первая тема заявляется формально, говорит источник, знакомый с ходом консультаций.

Либерализация торговли и движения капитала – традиционная цель АТЭС, но под председательством России конкретные соглашения к подписанию не планируются. «Этого не ждут даже их самые горячие сторонники», – говорит источник, напоминая, что Россия пока не имеет двусторонних соглашений о свободной торговле ни с одной из стран АТЭС.

По его словам, возможность создания зон свободной торговли с членами АТЭС прорабатывали экспертные группы при Минэкономразвития в рамках оценки потенциала сотрудничества со странами блока АСЕАН (Association of South East Asian Nations, семь ключевых участников блока также входят в АТЭС).

Но расчеты показали неготовность России к адаптации режима свободной торговли – потенциал роста товарооборота ограничивается 2% при существенном риске для сельского хозяйства, говорит источник. Высокопоставленный чиновник правительства это подтвердил.

Вкладом России в обеспечение продовольственной безопасности могло стать сотрудничество со странами АТЭС в рамках совместных сельскохозяйственных программ. Минэкономразвития и отраслевые эксперты предлагали оценить и, возможно, расширить практику сдачи в аренду сельскохозяйственных территорий Восточной Сибири и Дальнего Востока, где не используется до 50% пахотных земель. В частности, рассматривалась возможность совместного производства биотоплива.

Но тема не будет актуальна на стартовавшем саммите, говорит осведомленный источник. Министерство развития Дальнего Востока не поддерживает эту инициативу, подтвердил и Ишаев, ссылаясь на высокую степень истощения земель, сданных в аренду сельскохозяйственным предприятиям Азиатско-Тихоокеанского региона.

«Неразвиты транспортная и логистическая инфраструктура, невозможна интеграция производителей, поставщиков и потребителей», – добавляет источник.

Обмен инновациями – важная тема, но по итогам саммита АТЭС сотрудничество не выйдет за пределы текущей повестки дня, говорит источник, знакомый с процессом подготовки документов к саммиту.

Россия и так сотрудничает с АТЭС в сфере биотехнологий, атомной энергетики и космических программ. В основном партнерами выступают страны Юго-Восточной Азии. «Возможность перевода этого взаимодействия в новое качество объективно отсутствует», – скептичен источник.

Единственным содержательным пунктом повестки саммита будет пакет из более 20 транспортно-инфраструктурных проектов суммарной капиталоемкостью около 12,3 трлн рублей.

Основные – традиционные железнодорожные долгострои Транссиб и БАМ-2. В рамках модернизации Транссибирской магистрали предполагается создание единой компании – оператора грузовых перевозок, в капитал которой планируется привлечь инвесторов из стран – основных грузоотправителей и получателей. Мощности БАМа будут наращиваться: сейчас они составляют 22–24 млн тонн в год. Потенциал только по углю – около 70 млн тонн, говорит федеральный чиновник, называя среди отправителей концерны СУЭК, «Мечел» и «Якутуголь». Расчетная сумма инвестиций в модернизацию БАМа составляет 1,1 трлн рублей.

Также в пакет транспортных инициатив России в рамках саммита АТЭС включен Северный морской путь – транспортный коридор между портами стран Западной Европы, России, Дальнего Востока и Юго-Восточной Азии и Транскорейская железная дорога (от южнокорейского порта Пусан через КНДР в Россию). Параллельно идут переговоры о проведении электромагистрали и газовой трубы в Южную Корею. «Переговоры с КНДР продолжаются и после изменений в руководстве республики. Рассматривается вопрос списания долга Пхеньяна в размере 2 миллиардов долларов», – знает федеральный чиновник.

Также в «транспортном пакете» сеть автомобильных дорог, включая трассы Чита – Хабаровск и Хабаровск – Владивосток.

Экспертные группы предлагали включить в повестку саммита проект «Беринг» – тоннель под Беринговым проливом и сопутствующей транспортной инфраструктуры. Но источник в Минэкономразвития не подтвердил факт проработки проекта к форуму АТЭС.

Отдельно прописаны проекты авиационного и судостроительного кластеров на Дальнем Востоке. В частности, на заводе «Звезда» (совместно с корейской Daewoo) планируется создание сухого дока для строительства крупнотоннажных судов – до 500 тыс. тонн – для нефте- и газоперевозок и, возможно, военного назначения.

Система трубопроводных проектов также будет анонсироваться на саммите, говорит осведомленный источник. По его данным, строительство труб увязывается с созданием газо- и нефтехимических заводов.

«Рассматриваются проекты, ориентированные на месторождения Якутии и Восточной Сибири, в частности Ковыктинское, – говорит источник. – Речь может идти о соглашениях по строительству заводов с участием инвесторов из США и Японии».

Одним из документов станет договор «Газпрома» с японскими группами Itochu и Japan Petroleum Exploration. Базовое соглашение предусматривает строительство завода по сжижению газа во Владивостоке, говорит источник Nikkei. Расчетная мощность предприятия – 10 млн тонн в год.

Все подготовленные к саммиту проекты так или иначе анонсировались ранее, признает правительственный консультант, участвовавший в работе.

Транссиб и БАМ сейчас ориентированы на бюджетные инвестиции. Но ранее Минтранс рекомендовал Российским железным дорогам определить приоритеты: выбрать между расширением мощностей БАМа и финансированием высокоскоростных магистралей.

Грузы по Транссибу иностранные компании не возят. Доставка контейнера из Восточной Азии в Европу дороже морской транспортировки на $1,5–2 тыс. Прохождение таможенного контроля в России занимает 3–4 дня и стоит $500, в Сингапуре процедуры проходят за день и стоят $3. Скорость прохождения грузов вместо заявленных РЖД 12–15 дней составляет 40–50 дней.

Севморпуть – это «неудовлетворительные навигационные и аварийно-спасательные средства, отсутствие централизованной поисково-спасательной службы быстрого реагирования», – комментирует источник.

По его словам, «готовность России активно подключиться к сотрудничеству в области приоритетов председательства в АТЭС объективно не высока».

«Неважно, сколько подпишут контрактов. Можно подписать и через полгода. Но люди увидят результат, и вложенные деньги сработают», – говорил на прошлой неделе Ишаев. А источник в экспертных кругах не исключает, что в течение нескольких месяцев после саммита Россия проведет встречу на уровне министров экономик стран АТЭС.

ИНТЕРФАКС; 03.09.2012; ФАС ПОДДЕРЖАЛА ЖАЛОБУ НАВАЛЬНОГО ПО ГОСЗАКАЗУ НА РЕМОНТ АВТОДОРОГИ АДЛЕР – КРАСНАЯ ПОЛЯНА

Федеральная антимонопольная служба (ФАС) России поддержала доводы оппозиционера Алексея Навального, обратившегося с жалобой на действия регионального управления Росавтодора при размещении заказа на ремонт автодороги «Адлер – Красная Поляна» (начальная цена – 1,3 млрд рублей) и выдала госзаказчику предписание об устранении нарушений. Текст соответствующего решения размещен на официальном сайте антимонопольного ведомства.

В результате осуществления внеплановой проверки комиссия ФАС установила ряд нарушений В частности, проектом государственного контракта предусматривалась возможность расторжения контракта заказчиком в одностороннем порядке, что нарушает закон, согласно которому расторжение контракта допускается исключительно по соглашению сторон или решению суда. ФАС напоминает, что за такое нарушение предусмотрена ответственность согласно Кодексу об административных правонарушениях.

Кроме того, в извещении о проведении аукциона и в документации об аукционе установлено разные даты для окончания подачи заявок на участие в торгах, окончания срока рассмотрения заявок и проведения аукциона. Это также содержит в себе признаки административного правонарушения, говорится в решении ФАС.

ФАС выдала управлению Росавтодора по Краснодарскому краю и оператору электронной площадки предписание об устранении нарушений законодательства. Кроме того, согласно решению ведомства, материалы дела будут переданы в управления контроля размещения госзаказа для рассмотрения вопроса о возбуждении дела об административном правонарушении.

«Настоящее решение может быть обжаловано в суде, арбитражном суде в течение трех месяцев в установленном законом порядке», – подчеркивается в решении ФАС.

INFOX.RU; 03.09.2012; ФАС ПОДДЕРЖАЛА ЖАЛОБУ НАВАЛЬНОГО НА ГОСЗАКАЗ НА СТРОИТЕЛЬСТВО ДОРОГИ НА КУБАНИ

Федеральная антимонопольная служба (ФАС) РФ обратилась к региональному управлению Росавтодора по Краснодарскому краю с предписанием устранить нарушения при оформлении госзаказа на ремонт дороги «Адлер – Красная поляна». Таким образом, ведомство согласилось с доводами оппозиционера Алексея Навального, обращавшего внимание ФАС на нарушения закона.

Как следует из сообщения на официальном сайте федеральной службы, после обращения Навального специалистами ведомства была проведена проверка, выявившая целый ряд нарушений. Так, было установлено, что составители госконтракта, в нарушение закона, предусмотрели возможность его досрочного расторжения в одностороннем порядке.

Помимо этого, документация об аукционе и извещение о его проведении содержат разные даты окончания подачи заявок на участие в мероприятии, окончания срока их рассмотрения и самого проведения аукциона, что также является недопустимым и подлежит административному преследованию.

Отмечается, что ФАС выдала предписание об устранении нарушений управлению Росавтодора, выступившему в качестве исполнителя, и оператору электронной площадки. Также материалы дела в ближайшее время будут переданы в управление контроля размещения госзаказа для рассмотрения вопроса о возможности возбуждения административного дела. При этом действия ведомства могут быть обжалованы в судебном порядке.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА ИРИНА ФУРСОВА; 04.09.2012; АСФАЛЬТОВАЯ БОЛЕЗНЬ

На ремонт дорог денег хронически не хватает

Почти 6600 км федеральных автодорог (всего их в стране 48 175 км) в этом году должны быть охвачены всеми видами ремонта. Об этом сообщил начальник управления эксплуатации и сохранности автомобильных дорог Росавтодора Игорь Астахов. На конец августа введена треть от запланированных на год участков, освоена половина выделенных на ремонт средств. Это в принципе в пределах нормы, поскольку в южных районах страны ремонт дорожного полотна можно вести до конца осени, а при удачном раскладе погоды и зимой тоже.

Дорожники взяли на себя довольно амбициозные планы и намерены к 2018 году привести в нормативное состояние 85% протяженности федеральных трасс (сейчас в таковом пребывают менее 39%). Почему не все сто? Оставшиеся 15% – как раз объем годового ремонта. Чтобы достичь заветной цифры, утверждает Игорь Астахов, каждый сезон необходимо ремонтировать 9-10 тыс. км: «И тогда в России останется лишь одна беда». На эти объемы Росавтодор планирует выйти уже к 2014 году, когда ремонт наших «автобанов» начнет финансироваться по потребности, а не по остаточному принципу.

Так, на этот год на все виды ремонта Росавтодору перепало 114,6 млрд руб. – 66,7% от желаемого. На следующий год ожидается 170 млрд (82%) и лишь к 2014-му необходимые 207 млрд... Может быть, хватило бы и нынешних 114 млрд ежегодно, если бы не хроническое недофинансирование отрасли начиная с середины прошлого десятилетия. Это недофинансирование привело к «недоремонту» и, как следствие, к деградации дорожной сети. А чем глубже запущена болезнь, тем сложнее, как известно, ее лечить.

Плюс непредвиденные расходы. Так, июльское наводнение в Краснодарском крае повредило участок 100-130 км дороги Краснодар – Новороссийск и отвлекло на себя и рабочую силу, и значительные средства... И если вспомнить недавнее прошлое: жарким летом 2010 года дороги сильно пострадали, 6 млрд руб. ушло только на ликвидацию колейности.

Ситуацию с финансированием, по мнению руководства Росавтодора, должны спасти дорожные фонды – федеральный и региональные. Первый создан еще в прошлом году, региональные начали действовать с 2012-го. Но их наполнение – дело времени, константа здесь – лишь бюджетные субсидии. Предполагается, что помимо прочих источников в фонды станет поступать часть акцизов на моторное топливо. Но если акцизный сбор повысить одномоментно, цены взлетят и вызовут недовольство автомобилистов. «В 2011 году в федеральный фонд поступал 1 рубль с каждого литра топлива, – пояснил «РБГ» Игорь Астахов, – в этом году добавился еще 1 рубль, который направляется в региональные фонды. В 2013-м фонды пополнит еще 1 рубль с литра в пропорции 50х50. Таким образом, только к 2014 году дорожные фонды обретут полноценное наполнение средствами, а дорожники – финансирование по потребности».

РИА «НОВОСТИ»; 03.09.2012; ОПРЕДЕЛЕНЫ ПЕРВЫЕ 12 Ж/Д СТАНЦИЙ В ПОДМОСКОВЬЕ, ГДЕ ПОСТРОЯТ ПЕРЕХВАТЫВАЮЩИЕ ПАРКОВКИ

Министр транспорта Московской области Александр Воробьев озвучил список из 12 железнодорожных станций Подмосковья, где будут в первую очередь организованы

перехватывающие автомобильные парковки, причем на трех из этих станций автостоянки будут сделаны до конца 2012 года. Ранее губернатор Подмосковья Шойгу предложил строить в Московской области перехватывающие парковки у железнодорожных станций. Он отметил, что правительство будет искать места, где такие парковки можно расположить.

«Определены железнодорожные станции и остановочные пункты для первоочередной реализации проектов оборудования перехватывающих парковок. Таких пунктов 12: это Бахчиванджи, Воронок, Томилино, Дедовск, Мытищи, Павшино, Долгопрудная, Отдых, Панки, Голицыно, Черная, Железнодорожная», – сообщил Воробьев на селекторном совещании губернатора с главами районов и городов в понедельник. Он уточнил, что пилотными станут автостоянки в Щелково – это станции Бахчиванджи и Воронок, а также в Люберецком районе -

платформа Томилино. На этих трех пунктах открытие одноуровневых перехватывающих парковок возможно до конца текущего года, добавил Воробьев. Припаркованные в хаотичном порядке автомобили занимают улично-дорожную сеть городов, дворы жилых домов, создают

неудобства для жителей, затрудняют проезд общественного транспорта, жилищно-коммунальных и аварийно-спасательных служб. Особенно остро эта проблема стоит в крупных городах

Подмосковья, расположенных в 50-километровой зоне от Москвы, отметил министр.

«Строительство перехватывающих парковок и транспортно-пересадочных узлов на территории области позволит решить ряд задач. Это повышение качества обслуживания пассажиров, повышение привлекательности общественного транспорта как альтернативы индивидуальному автомобильного транспорту, снижение потока автомобильного транспорта на головных участках автодорог, улучшение городской среды», – сказал Воробьев.

Министерство транспорта области планирует проводить работы по созданию в Московской области транспортно-пересадочных узлов в тесном взаимодействии с ОАО «Центральная пригородная пассажирская компания» (ЦППК), которая является крупнейшим в

России перевозчиком в пригородном дорожном сообщении. На территории Московской области находится 397 станций и остановочных пунктов Московской и Октябрьской железной дороги.

Ежедневно в Московском регионе более 1,5 миллионов человек пользуется электричками. Население 26 крупнейших городов области формирует 70% пассажиропотока в пригородном железнодорожном сообщении, что в 2011 году составило 354 миллиона человек.

ВЕДОМОСТИ; 04.09.2012; 4,1 МЛРД РУБ.

На столько предложил увеличить расходы на дорогу для «Сколково» Росавтодор, следует из материалов правительственной комиссии по бюджетным проектировкам: на 1 млрд – в 2013 г. (плюс к уже запланированным 929 млн) и 3,14 млрд руб. – в 2014 г. Минфин это предложение не поддерживает. В 2012 г. дороги для «Сколково» обойдутся бюджету в 4,5 млрд руб. Интерфакс

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 04.09.2012; РУБЛЬ ЗА ВЕРСТУ

Сергей Кельбах рассчитал, сколько будет стоить проезд по дороге

Сколько может стоить проезд по скоростной трассе от Москвы до Санкт-Петербурга? Станет ли платной дорога от Питера до Финляндии? И как смогут сэкономить на проезде по коммерческим трассам водители?

На эти и другие вопросы ответил во время «горячей линии» в «РГ» глава госкомпании «Автодор» Сергей Кельбах.

Сергей Валентинович, с 1 октября за проезд по платному участку трассы М4 «Дон» начнут взимать плату. Водителями придется тратить на это время?

Сергей Кельбах: Надеюсь, нет. Мы введем на этом участке так называемую бесконтактную схему оплаты с помощью специальных приборов – транспондеров. На счет транспондера можно будет положить деньги, как на счет мобильного телефона. А при проезде платного участка деньги со счета будут списываться.

Водители, прикрепившие транспондер на лобовое стекло машины, смогут оплатить проезд буквально за несколько секунд. Да еще и проехать по выделенной полосе. Мы ее запустим тоже в октябре. Кроме того, заработает программа скидок и бонусов для тех, кто будет пользоваться этими приборами. Стоимость проезда будет снижаться в зависимости от частоты поездок. Например, для крупных грузоперевозчиков скидка может составить почти 40 процентов. Транспондер стоит около 800 рублей. Прибор можно будет взять в аренду за небольшую плату.

Один и тот же транспондер можно будет использовать на разных трассах?

Сергей Кельбах: Мы разработали схему для того, чтобы на всех платных участках, независимо от того, кто является их оператором или концессионером, проезд был по одному типу транспондера. Водители, купившие транспондеры в Санкт-Петербурге, смогут пользоваться приборами и на нашем участке. Деньги спишутся с их абонентского счета, который закреплен за владельцем аппарата и автомобиля, и поступят нам. Сейчас мы строим билинговый, то есть единый расчетно-кассовый центр для всех платежей за проезд. Оператором будет госкомпания. К летнему сезону следующего года система должна заработать в постоянном режиме. Программный продукт сейчас пишется российскими специалистами. Мы не используем европейский продукт, так как не хотим зависеть от какой-то конкретной системы.

Кстати, в Евросоюзе проблема совместимости транспондеров до сих пор не решена. Там в Италии используют одни аппараты, в Австрии или Франции – другие. Сейчас европейцы ведут работу по унификации приборов.

А еще на каких дорогах появятся вскоре платные участки?

Сергей Кельбах: На трассе «Дон» в ноябре станут платными обходы Ельца и Яркино. В середине следующего года – обходы Богородицка и Ефремова, а к концу 2013 года сделаем еще и платный обход Воронежа.

Через год откроется и участок северного обхода Одинцово от МКАД до Минского шоссе на трассе М1 «Беларусь». А в 2014 году мы планируем ввести обход Вышнего Волочка по дороге в Санкт-Петербург.

Правда, что могут быть передвинуты сроки окончания строительства трассы Москва – Санкт-Петербург, особенно в районе Химок?

Сергей Кельбах: Сроки на более поздний период никто не переносит. Наоборот, трасса должна быть построена к 2018 году, а не 2020 году, как планировалось раньше. Решение приняли, чтобы во время проведения чемпионата мира по футболу была дополнительная возможность автосообщения между Москвой и Санкт-Петербургом. В Химках дорога строится очень активно, с применением современных технологических решений. Полным ходом идут работы по возведению большого моста через канал имени Москвы.

В конце сентября – начале октября мы пригласим журналистов и покажем, что и как строится.

Скоростная трасса Москва – Санкт-Петербург сможет составить конкуренцию железной дороге?

Сергей Кельбах: Автомобильные перевозки выгоднее на маршрутах протяженностью до двух тысяч километров. Железнодорожные – на больших расстояниях.

Поэтому, если речь идет о доставке грузов от портов Балтийского моря в Москву или, например, в Нижний Новгород, лучше выбрать автомобильный транспорт. До конца этого года мы вместе с МВД внесем изменения в нормативы, и на трассах категории 1А (высокоскоростных. – Ред.) будет введен скоростной режим 130 километров в час. После этого время в пути по скоростной трассе от Питера до Москвы будет пять часов, а не десять, как сейчас.

Сколько будет стоить проезд по платной дороге от Питера до Москвы для автолюбителя?

Сергей Кельбах: Конкретных расчетов пока нет. Но можно прикинуть. Проезд по 43 километрам перед Москвой будет стоить в рамках концессионного соглашения 3 рубля 60 копеек за километр.

Проезд по участку на входе в Петербург длиной 37 километров, по предварительным расчетам, обойдется в 2 рубля 20 копеек за километр. Но окончательно тариф будет формировать концессионер. Сейчас мы готовимся к конкурсу по этому участку.

По нашим прогнозам, на остальных участках трассы М 11 – это вся центральная часть дороги, проходящая по Новгородской, Тверской и части Московской области – проезд обойдется примерно в один рубль за километр для водителя легковушки.

Но на новой трассе платными будут не все участки, а примерно 60 процентов, то есть 400 километров. Если учесть, что в среднем за два участка на выходе из Москвы и Питера надо будет заплатить 237 рублей, за остальные 300 коммерческих километров – еще 300 рублей, весь проезд обойдется примерно в 600 рублей.

Недавно СМИ написали, что участок дороги М10 «Скандинавия» от Питера до границы с Финляндией будет платным. Это так?

Сергей Кельбах: Есть поручение минтранса рассмотреть возможность передачи этой дороги от Федерального дорожного агентства, в чьем ведении она находится сейчас, в доверительное управление нашей госкомпании. А мы должны предварительно оценить, возможно ли эксплуатировать эту дорогу на платной основе. Сейчас проводится такое исследование.

Сами-то вы как думаете: проект может быть выгодным?

Сергей Кельбах: Транзит там вполне серьезный. От Финляндии на юг в сутки идет 30 тысяч машин. На пути огромное количество курортных поселков. И, например, Карельский перешеек – зона отдыха петербуржцев – имеет единственный выход на эту дорогу. Значит, надо искать альтернативу или прокладывать новую дорогу. А это достаточно дорого и может серьезно утяжелить проект, сделать его неэффективным с точки зрения экономики.

Может, тогда новую платную трассу М11 продолжить до Финляндии?

Сергей Кельбах: На Карельском перешейке существует три шоссе – Нижнее Выборгское, Среднее Выборгское и Верхнее Выборгское. Нижнее Выборгское шоссе – это дорога местного значения. Среднее шоссе – отрезок «Скандинавии». А Верхнюю трассу, которая идет на Приозерск, сейчас очень активно реконструирует Федеральное дорожное агентство. Эти три дороги вполне справляются с грузопотоком. Необходимости строить еще одну трассу нет. Как и резонов переводить действующие дороги в категорию платных. Введение платности не является для нас самоцелью.

Но мы сейчас сопоставляем схемы местной и федеральной дорожной сети на этом направлении, смотрим, где из поселков есть выходы на дорогу. Чтобы М10 «Скандинавия» сделать трассой категории 1А, надо построить развязки там, где есть пересечения дорог.

На трассе М1 «Беларусь» тоже много пересечений и выездов на дорогу из поселков. Как там будет решаться эта проблема?

Сергей Кельбах: Осенью мы планируем объявить конкурс на содержание этой трассы по контракту жизненного цикла и получить единого оператора для этой дороги на все 450 километров. На «Минке», в отличие от трасс Западной Европы, стоит множество небольших населенных пунктов. Но сеть местных дорог там никогда не развивалась. И чтобы не было проблем, когда закроют выезды из поселков на скоростную трассу, мы строим рокадные, то есть объездные дороги и через определенные отрезки подключаем их к «Беларуси». Это задача стратегическая. Старую Смоленскую дорогу тоже берем в оборот.

При строительстве или реконструкции любой дороги возникают большие траты по выкупу земли. А зарезервировать землю можно?

Сергей Кельбах: Пока в полной мере воспользоваться таким механизмом не позволяет наше законодательство, Земельный и Градостроительный кодексы.

В Германии, например, зарезервированные коридоры для строительства трасс стоят по 20-30 лет и больше. И когда подходит время, там сразу начинается строительство. У нас часто не так.

Часто при начале работы над проектом земля по документам числится за государством. И, соответственно, в первоначальные расчеты деньги на выкуп не закладываются.

Но пока проект разрабатывается, согласовывается, проходит экспертизу, порой оказывается, что земля уже находится в частных руках. Мало того, она уже переведена из категории земель сельхозназначения в категорию промышленных земель. А значит, и стоимость ее выкупа значительно больше.

Мы уже подготовили свои предложения по поводу того, как можно исправить ситуацию, и направили их в правительство и в Государственную Думу. Надеюсь, осенью начнется их рассмотрение.

У дорожников уже есть право зарабатывать на аренде придорожной полосы. Куда идут эти деньги?

Сергей Кельбах: С 2011 года мы получаем средства от сдачи в аренду земли под рекламные конструкции, стоящие вдоль дорог, которые находятся у нас в доверительном управлении. Полученный доход позволяет компании иметь собственные средства на научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы (НИОКР). За счет федеральных средств мы вести такие исследования не можем. А теперь приобрели оборудование для лаборатории по строительному контролю, оно позволяет сканировать дороги и определять уровень качества покрытия. Эти современные измерительные средства сделаны по спецзаказу. С их помощью мы будем проводить паспортизацию дорог.

Водители-дальнобойщики жалуются на придорожный сервис. Они работают сутками, а отдохнуть негде...

Сергей Кельбах: Мы сейчас делаем для водителей специальные стоянки, площадки для отдыха. На такой охраняемой отгороженной территории водители смогут припарковать машину и спокойно поспать. Там же будет и минимальный набор услуг. Но для строительства таких площадок необходимо еще должным образом сделать полосы торможения. А на это нужна дополнительная земля. Добиться ее выделения, оформить все документы – процесс небыстрый. Но дело постепенно движется. Мы уже проехали по М4, прикинули, где можно сделать такие стоянки. Они, скорее всего, появятся там, где обычно останавливаются на отдых водители.

Отдых на таких стоянках будет платным?

Сергей Кельбах: Дальнобойщики готовы за это платить. Но для нас организация таких стоянок – не бизнес, а решение проблем безопасности, освобождение дороги от стоящих грузовиков. Сейчас ночами водители большегрузов паркуются, чтобы передохнуть, на обочинах трасс. Я каждый день получаю оперативную информацию о том, что на фуру налетела легковушка. Последствия, как правило, очень тяжелые, много людей гибнет.

Так, может, надо и водителям легковушек создать условия для нормального отдыха?

Сергей Кельбах: Сейчас по всей стране строится более пятидесяти придорожных центров. Первый такой центр открылся в июле в Ростовской области. Там есть кафе, магазины, гостиница, мойки для легковушек и грузовиков. Есть охраняемые зоны парковки, площадка для детей. До конца года у нас будет пять таких центров.

Есть проблемы с освобождением территорий от несанкционированных объектов?

Сергей Кельбах: Недалеко от Шереметьево есть несанкционированная свалка, там как раз по проекту должна пройти трасса Москва – Санкт-Петербург. Месяц назад мы обратились к губернатору Московской области с просьбой решить вопрос, так как свалка находится на их территории. Ведь эта зона не нашей компетенции.

Рядом со свалкой протекает река Клязьма, и все ядовитые отходы через почву попадают в водоносный горизонт и распространяются на территорию более широкую, чем физические границы свалки. Свалку не закрывают и не могут закрыть, так как формально ее нет. Но место, куда машины свозят мусор, есть.

А кто-то следит за уборкой мусора с обочин?

Сергей Кельбах: У нас есть программа под названием «Чистые дороги», она работает с прошлого года. Это планомерная, зачастую не видная работа. Следим, чтобы мусор вдоль дорог убирался. На обочинах установлены мусорные баки. Мы постоянно ведем разъяснительную работу с водителями. Но если вдоль трассы чисто, то и водители не мусорят.

Тем временем

С 1 октября стоимость проезда по платному участку на дороге «Дон» для легковых автомобилей с 7 часов утра до 00 часов составит 30 рублей. С 00 часов до 7 часов утра – 10 рублей. Стоимость проезда грузовиков и автобусов составит 120 рублей и 40 рублей соответственно. Участок дороги М-4 «Дон» с 48-го по 71-й км был открыт после реконструкции 15 мая 2012 года. Но до сих пор пункты взимания платы, расположенные на 51-м и 71-м километрах автодороги, работали в тестовом, бесплатном, режиме.

РИА «НОВОСТИ»; 03.09.2012; УСТАНОВКА АППАРАТУРЫ ГЛОНАСС НА КОММЕРЧЕСКИЙ ТРАНСПОРТ МОЖЕТ МОНОПОЛИЗИРОВАТЬ РЫНОК – МЭР

Обязательное оборудование коммерческого транспорта аппаратурой ГЛОНАСС с 1 января 2013 года создает предпосылки для монополизации рынка диспетчеризации сигналов и рынка по производству аппаратуры ГЛОНАСС, говорится в заключении Минэкономразвития на проект, разработанный Минтрансом. Правительство РФ в конце июля внесло на рассмотрение Госдумы законопроект об оборудовании системой ГЛОНАСС транспорта, перевозящего опасные грузы.. Если изменения к закону «О навигационной деятельности» и Кодексу РФ об административных правонарушениях будут приняты, то с 1 января 2013 года станет обязательным оснащение системами глобального позиционирования ГЛОНАСС/GPS пассажирского транспорта и грузовиков, перевозящих опасные, тяжеловесные и крупногабаритные грузы, а с 1 июля будущего года организациям, не выполняющим это требование, будет грозить штраф в размере от 30 до 50 тысяч рублей. В развитие этого законопроекта Минтранс разработал приказ о порядке оснащения транспорта аппаратурой ГЛОНАСС. «Предлагаемый Минтрансом подход создает риск возложения избыточных расходов на субъектов предпринимательской деятельности в размере от 9,4 миллиардов рублей до 17,8 миллиардов рублей», – говорится в документе. В МЭР отмечают, что дополнительные расходы связаны с завышением цен на аппаратуру ГЛОНАСС, поскольку к 1 января 2013 года единовременно потребуется оснастить аппаратурой «даже по консервативной оценке не менее 600 тысяч транспортных средств» (сейчас по данным ведомства оснащено порядка 100 тысяч транспортных средств). При этом монополизация рынка региональных навигационно-информационных систем (НИС) позволит таким организациям устанавливать собственные требования к протоколам обмена данными между бортовой аппаратурой ГЛОНАСС и региональными НИС, что, в условиях, когда региональные НИС оказываются аффилированы с производителями аппаратуры ГЛОНАСС, создает предпосылки для навязывания потребителям аппаратуры определенного производителя.

Кроме того, по мнению аналитиков МЭР, предпринимателям придется прибегать к услугам компаний, обладающих слаборазвитой инфраструктурой и на длительное время отвлекать от работы транспортные средства в целях проведения процедуры оснащения аппаратурой ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS.

Минтранс также не предоставил пояснительную записку к данному законопроекту, даже по запросу Минэкономразвития. МЭР указывает на возможность появления многокилометровых очередей, которые могут парализовать систему коммерческих перевозок автобусами, поскольку региональные операторы НИС должны будут одномоментно провести тестирование и подключить к системе региональной НИС всех перевозчиков, которые к ним обратятся в целях выполнения требования об оснащении транспортных средств аппаратурой, что на практике нереализуемо. В МЭР также отмечают, что согласно информации, полученной от Минтранса России и Научно-исследовательского института автомобильного транспорта (НИИАТ) количество транспортных средств, которые необходимо оснастить аппаратурой ГЛОНАСС составляет 750-1150 тысяч единиц..

ИНТЕРФАКС; 03.09.2012; ДОРОГА ДЛЯ СКОЛКОВО МОЖЕТ ПОДОРОЖАТЬ НА 4,1 МЛРД РУБЛЕЙ

Проект инновационного центра «Сколково» может существенно подорожать в части дорожной инфраструктуры.

Как говорится в материалах правительственной комиссии по бюджетным проектировкам, с которыми ознакомился «Интерфакс», Росавтодор предложил дополнительно выделить на строительство и реконструкцию дорог и развязок, необходимых для функционирования «Сколково», 1 млрд рублей в 2013 г. (плюс к уже запланированным 929 млн руб.) и 3,14 млрд руб. в 2014 г.

Минфин это предложение не поддерживает.

Согласно материалам, часть дополнительных денег на сколковскую дорогу предлагалось взять из средств, предназначенных на ФЦП по развитию Дальнего Востока и Забайкалья, но это решение не согласовало Минэкономразвития.

В 2012 г. дороги для «Сколково» обойдутся бюджету в 4,5 млрд рублей.

«Сколково» – далеко не самый дорогостоящий автодорожный проект, чье финансирование пока не согласовано ведомствами. Так, Минфин не видит возможности включить в бюджет на 2013-2015 гг. расходы на строительство транспортного обхода вокруг центральной части Санкт-Петербурга. Губернатор Геннадий Полтавченко просил выделить для этого 34 млрд рублей (8 млрд, 12 млрд и 14 млрд рублей соответственно в 2013, 2014 и 2015 гг.), говорится в материалах.

ИНТЕРФАКС; 03.09.2012; ЭКС-ГУБЕРНАТОР МИШАРИН СТАНЕТ ВИЦЕ-ПРЕЗИДЕНТОМ РЖД И ВОЗГЛАВИТ «ДОЧКУ» ПО ВСМ – ИСТОЧНИК

Бывший губернатор Свердловской области Александр Мишарин станет вице-президентом ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД), а также генеральным директором «дочки» монополии – ОАО «Скоростные магистрали», отвечающей за развитие в РФ железнодорожных высокоскоростных магистралей (ВСМ), сообщил «Интерфаксу» источник в транспортной отрасли.

Ранее источники агентства уже говорили, что А.Мишарин может занять пост вице-президента РЖД и будет курировать тему ВСМ.

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 04.09.2012; GLOBALTRANS ВЕЗЕТ МЕНЬШЕ, НО ДОРОЖЕ 

Компания снизила перевозки и увеличила доходы 

Один из крупнейших в России железнодорожных операторов Globaltrans на фоне роста рынка на 3,5% снизил перевозки на 6%. В компании ситуацию объясняют сложностями перехода с арендованного на собственный парк. При этом падения доходов Globaltrans удалось избежать за счет существенного роста тарифов – на 20% при индексации цен ОАО РЖД на 5,9%. Тарифы у частных операторов традиционно растут быстрее, чем у монополии. Но в ближайшее время она может получить возможность гораздо более гибко управлять своими ценами. 

Вчера частный железнодорожный оператор Globaltrans представил отчетность по МСФО за первое полугодие. Выручка компании выросла на 10% – до $664,7 млн; EBITDA – на 28%, до $328,6 млн (рентабельность по показателю составила 49,4% по сравнению с 42,5% годом ранее). Чистая прибыль осталась фактически на уровне первого полугодия 2011 года – $159,5 млн. Инвесторов эти цифры порадовали, бумаги Globaltrans в Лондоне по итогам дня подорожали на 1,4%, капитализация компании составила $3,4 млрд. В то же время производственные показатели Globaltrans ухудшились. Грузооборот компании снизился на 7%, до 53,6 млрд ткм, объем перевозок грузов – на 6%, до 34,2 млн т. В прошлом году Globaltrans, наоборот, демонстрировала серьезный рост. Грузооборот в первом полугодии 2011 года вырос на 37%. 

В компании пояснили, что основной причиной падения перевозок стала реализация «программы замещения арендованного парка собственным». В рамках инвестпрограммы, объявленной в декабре 2011 года, Globaltrans приобрела почти 11 тыс. вагонов, а в мае стала владельцем 100% акций другого оператора грузовых железнодорожных перевозок – «Металлоинвесттранса», заплатив $540 млн (вчера в ходе телеконференции руководство компании подтвердило дальнейшие планы по скупке конкурентов – в частности, дочерних операторов Evraz Group и ММК). В результате арендованный парк Globaltrans сократился вдвое, а собственный увеличился на 47% по сравнению с концом 2011 года. На конец первого полугодия 2012 года общий парк подвижного состава составил 62,71 тыс. вагонов. Перевозки уменьшились, говорят в Globaltrans, потому что снижение количества арендованных вагонов произошло до получения новых собственных. 

Увеличить выручку и прибыль на фоне падения перевозок Globaltrans удалось за счет существенного роста цен. Средняя стоимость груженой отправки выросла на 20% в рублевом эквиваленте и на 17% – в долларовом. В компании пояснили «Ъ», что «драйверами увеличения стоимости перевозки были рыночные и инфляционные факторы, в том числе высокий спрос на качественные услуги, предоставляемые группой». При этом государственные тарифы на железнодорожные грузовые перевозки в первом полугодии были индексированы всего на 5,9%. Другие железнодорожные операторы отказываются сообщить, на сколько подняли цены, но, по данным гендиректора компании «Infoline-Аналитика» Михаила Бурмистрова, 20-процентный рост был в первом полугодии обычным для частных игроков отрасли, что привело к общему реальному повышению тарифов на 8-9%. 

ОАО РЖД в этом году тоже получило возможность проводить более гибкую, чем обычно, тарифную политику. Монополия могла раз в квартал менять величину вагонной составляющей тарифа в наиболее массовых перевозках в полувагонах в диапазоне от минус 30% до плюс 10% к утвержденному ФСТ уровню. Причем в ближайшей перспективе тарифы ОАО РЖД могут начать меняться еще динамичнее – служба вчера опубликовала проект приказа, согласно которому монополии разрешается корректировать цены ежемесячно. 

ВЕДОМОСТИ; АЛЕКСАНДРА ТЕРЕНТЬЕВА; 04.09.2012; ЕПК НЕ ЗАПЛАТИЛА  

Подрядчик строительства частного участка железной дороги Кызыл – Курагино, НПО «Мостовик», подал иски к заказчику – ЗАО «Енисейская промышленная компания» (ЕПК ). Она не платит за выполненные работы, утверждают строители

В апреле ЕПК выбрала омское НПО «Мостовик» подрядчиком строительства 254-километровой железнодорожной ветки Кызыл – Курагино к одному из крупнейших в России месторождений угля – Элегестскому. Строительство частного участка стоимостью 93,5 млрд руб. началось в мае (государственный участок на 147 км строит «Стройновация» за 44,3 млрд руб.).

Но почти сразу после начала строительства «Мостовик» столкнулся с неплатежами: ЕПК до сих пор не заплатила аванс, не оплатила уже выполненные работы, не принимает рабочую документацию, рассказал «Ведомостям» гендиректор НПО Олег Шишов. Из-за этого «Мостовик» вчера подал к ЕПК два иска – один в Арбитражный суд Москвы, другой – в суд Тувы на общую сумму более чем в 800 млн руб., сказал Шишов. В базе данных Высшего арбитражного суда есть информация о поступлении иска НПО к ЕПК в Арбитражный суд Москвы. Информации о подаче такого иска в суд Тувы пока нет. Представитель ЕПК на вопросы не ответил.

«Мостовик» приступил к активной фазе строительства дороги в мае – июне: строит станцию «Кызыл – грузовой», отсыпал 1 км дороги, рассказывает Шишов. Всего «Мостовик» выполнил работы на 1,5 млрд руб. Иск подан лишь на часть суммы, так как часть работ до сих пор не принята заказчиком, объясняет Шишов. По его словам, компания вела строительство без аванса, так как получила личное поручительство прежнего гендиректора ЕПК Руслана Байсарова о том, что строительные работы, выполненные в этом году, будут оплачены. Сумму гарантии Шишов не назвал. По его словам, он встречался с нынешним гендиректором ЕПК Всеволодом Вуколовым и тот заверил его, что все вопросы будут решены.

Байсаров вместе со своим партнером по Русской медной компании Игорем Алтушкиным договорились о покупке ЕПК у бывшего сенатора Сергея Пугачева летом 2010 г. (см.врез). В интервью «Ведомостям» Байсаров уверял, что проблем с активом не должно быть. Но в итоге старые обязательства ЕПК дали о себе знать. «Когда я пошел в банки, чтобы привлечь средства на строительство дороги, то получил отказ – из-за рисков ЕПК «, – говорит Байсаров. О том, что риски могут помешать строительству, бизнесмен написал президенту Владимиру Путину (копия есть у «Ведомостей»). Тот поручил первому вице-премьеру Игорю Шувалову провести совещание. Оно пройдет после саммита АТЭС, говорит федеральный чиновник.

Сам Байсаров с тех пор покинул пост гендиректора ЗАО «ЕПК « и пост гендиректора его «дочки» – ООО «Енисейская промышленная корпорация». «Считаю дальнейшее управление компанией бесперспективным», – объяснял бизнесмен «Ведомостям». Он сказал также, что «приостановил участие в сделке» по покупке доли в ЗАО «ЕПК «. Зато 31 июля учредил ООО «Енисейская промышленная корпорация», основной вид деятельности которой – «добыча каменного угля открытым способом», следует из данных ЕГРЮЛ. «ООО создано для ведения коммерческой деятельности», – лишь сообщил Байсаров, но деталей не раскрыл. Спорный актив

ЕПК была заложена по кредитам принадлежащего Пугачеву Межпромбанка на 63,8 млрд руб., но перед сделкой залоги были сняты. АСВ, которому достались активы Межпромбанка, обещало оспорить продажу ЕПК и требовало включить ее в конкурсную массу.

ИНТЕРФАКС; 03.09.2012; ГРУППА GLOBALTRANS ДОПЛАТИТ ЗА ПОКУПКУ «МЕТАЛЛОИНВЕСТТРАНСА»
Globaltrans заплатит холдингу «Металлоинвест» за покупку ООО «Металлоинвесттранс» (МИТ) дополнительную сумму, которая, по предварительной оценке менеджмента Globaltrans, может составить $26,8 млн, говорится в отчетности ж/д группы по МСФО.

Как сообщалось ранее, при приобретении МИТ Globaltrans выплатила за актив $540 млн. Баланс покупной цены будет рассчитан исходя из фактической суммы чистого долга и объема оборотного капитала «Металлоинвесттранса» на момент его приобретения.

Ожидается, что точная сумма выплат будет окончательно определена в сентябре, по предварительной оценке менеджмента Globaltrans, сумма доплаты может составить $26,794 млн.

Как сообщалось ранее, «дочка» Globaltrans – ОАО «Новая перевозочная компания» – весной купила 100% капитала «Металлоинвесттранса» за $540 млн. «Эта сумма выплачивалась «без учета денежных средств и задолженности на балансе МИТ». Объем оборотных средств оказался больше оговоренного сторонами сделки, а чистый долг – меньше. С учетом этого Globaltrans выплатит «Металлоинвесту» дополнительные средства», – пояснили «Интерфаксу» в Globaltrans.

По состоянию на 31 декабря 2011 г. в парке МИТ находилось 8,256 тыс. собственных грузовых вагонов (средним возрастом около 8,7 лет). Ранее ж/д компания предоставляла логистические услуги материнской группе. «В рамках сделки Globaltrans и «Металлоинвест» согласовали 3-летний договор оказания услуг. В течение первого года Globaltrans будет оказывать компании транспортно-логистические услуги по согласованным ценам – (перевозить 100% ее грузов – ИФ), а в течение последующих двух лет – 60% грузов по принципу «права первого выбора», – отмечал Globaltrans.

Globaltrans специализируется на перевозках металлов, нефти, цемента и угля. 40,3% акций принадлежит Transportation Investments Holding (в равных долях контролируется топ-менеджерами «Н-Транса» Константином Николаевым, Никитой Мишиным и Андреем Филатовым), 8,8% – Envesta Investments (51% – у С.Мальцева, 49% – у главы совета директоров Александра Елисеева), 2,2% принадлежит структурам, контролируемым менеджментом группы. Free float составляет 48,7% акций.

Группа «Металлоинвест» – один из крупнейших в мире производителей железной руды, окатышей и горячебрикетированного железа в России.

ИНТЕРФАКС; 03.09.2012; GLOBALTRANS ГОТОВ КУПИТЬ ЕВРАЗ-ТРАНС И ММК-ТРАНС – ГЕНДИРЕКТОР GLOBALTRANS

Группе Globaltrans интересны кэптивные ж/д операторы ряда крупных промышленных холдингов, в том числе – «дочка» Evraz – «Евраз-Транс», а также ООО «ММК-Транс», сообщил генеральный директор Globaltrans Сергей Мальцев в ходе телефонной конференции в понедельник.

«Мы ведем переговоры с целой группой компаний, не только с Evraz. Вы знаете, что есть желание продать компанию магнитогорского комбината», – сказал он.

Информация об интересе Globaltrans к «ММК-Трансу» фигурировала в прессе и раньше. Но открыто эти сведения менеджмент группы не подтверждал. В меморандуме к недавнему SPO Globaltrans отметил лишь, что сейчас сотрудничает с «ММК-Трансом», в частности – «в операциях в ходе обычной хозяйственной деятельности».

При этом, правда, в том же меморандуме Globaltrans сообщил, что С.Мальцев наряду с председателем совета директоров группы Александром Елисеевым являются совладельцами «ММК-Транса». Сейчас топ-менеджеры владеют 8,8% акций Globaltrans через Envesta Investments (топ-менеджерам в ней принадлежит 51% и 49% уставного капитала, соответственно). Также А.Елисеев через компанию Litten владеет частью 2,2%-ного пакета Globaltrans.

«ММК-Транс» был создан 1999 г. для обслуживания ОАО «Магнитогорский металлургический комбинат» (РТС: MAGN) (ММК, Челябинская область), в том числе – экспедирования железорудного сырья на предприятие, а также его металлопродукции на экспорт. Согласно информации базы данных «СПАРК», 50% уставного капитала через ряд структур контролирует сам ММК, а остальные 50% находятся в собственности столичного ООО «ЛИТ». Сейчас 100% капитала «ЛИТ» владеет кипрская Verres Investments, а ранее ее собственниками числились А.Елисеев и С.Мальцев.

Вместе с тем, о намерении продать «Евраз-Транс» в середине июня заявил вице-президент компании по стратегическому и операционному планированию Evraz Александр Кузнецов. «Для нас этот бизнес не является ключевым, мы считаем, что правильнее было бы его продать отраслевым игрокам, с которыми начинаем переговоры», – сказал он, отказавшись назвать оценку компании.

«Евраз-Транс» входит в транспортно-логистический дивизион группы Evraz. По итогам 9 месяцев 2011 г. компания перевезла более 11,7 млн тонн, грузооборот составил 12,1 млрд тонно-километров. До этого об интересе к этому ж/д оператору говорил и генеральный директор ОАО «Первая грузовая компания», подконтрольного группе UCL Владимира Лисина, Олег Букин.

В то же время, отвечая в понедельник на вопрос об интересе к блокирующему пакету акций ОАО «Первая грузовая компания» (ПГК), который продает ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД), С.Мальцев заявил, что пока Globaltrans этот вопрос не рассматривал «даже гипотетически». «Если говорить о позиции менеджмента, мы этой темой не интересуемся», – сказал он.

«Первая грузовая компания» – крупнейший в РФ оператор железнодорожных перевозок. Компании принадлежит более 190 тыс. вагонов различных типов. РЖД ранее владели 100% акций ПГК. Как сообщалось ранее, 75% минус 2 акции ПГК в конце 2011 г. приобрело у РЖД ООО «Независимая транспортная компания» (НТК) группы UCL (за 125,5 млрд руб.).

Летом гендиректор «Первой грузовой» Олег Букин сообщил, что UCL договорился с монополией о выкупе и оставшегося блокпакета акций ж/д оператора за 45 млрд рублей (фактически речь идет о премии в 7-8% к стоимости продажи 75% акций оператора). По словам замглавы департамента корпоративных финансов Павла Ильичева, акции ПГК РЖД планируют продать до конца 2012 г. Федеральная антимонопольная служба РФ собирается вынести решение по ходатайству НТК о покупке у РЖД 25% + 2 акции оператора до октября. Но сделку тормозит желание чиновников оценить, есть ли другие претенденты на актив, помимо структур В.Лисина.

Globaltrans специализируется на перевозках металлов, нефти, цемента и угля. 40,3% акций принадлежит Transportation Investments Holding (в равных долях контролируется топ-менеджерами «Н-Транса» Константином Николаевым, Никитой Мишиным и Андреем Филатовым). Free float составляет 48,7% акций.

ИНТЕРФАКС; 03.09.2012; РЖД МОГУТ ПОЛУЧИТЬ ПРАВО МЕНЯТЬ ТАРИФЫ НА ПРИВЛЕЧЕННЫЕ ВАГОНЫ РАЗ В МЕСЯЦ

Федеральная служба по тарифам (ФСТ) РФ планирует предоставить ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) право корректировать тарифы на предоставление полувагонов, привлеченных у своей «дочки» ОАО «Вторая грузовая компания» (ВГК), раз в месяц.

Проект соответствующего приказа ведомство опубликовало на своем официальном сайте. Сейчас РЖД позволяется делать это раз в квартал. Монополия вправе изменять эти ставки в коридоре «от минус 30% до +10%».

Сейчас стоимость привлечения одного полувагона составляет чуть более 1 тыс. рублей в сутки. РЖД арендуют у ВГК подвижной состав в соответствии с поручением правительства РФ для осуществления социально важных перевозок.

ИНТЕРФАКС;  03.09.2012; СТРОИТЕЛЬСТВО ТРЕХ АТОМНЫХ ЛЕДОКОЛОВ В 2012-15 ГГ. МОЖЕТ ОБОЙТИСЬ БЮДЖЕТУ РФ В 51,8 МЛРД РУБ. 

Строительство трех атомных ледоколов мощностью по 60 МВт может обойтись федеральному бюджету РФ в 2012-2015 годах в 51,8 млрд рублей, следует из материалов правительственной комиссии по бюджетным проектировкам, с которыми ознакомился «Интерфакс».

В частности, на строительство первого из трех ледоколов правительство уже согласовало выделение 20 млрд рублей (по 5 млрд рублей в 2012 и 2013 годах и 10 млрд рублей – в 2014 году). В 2015 г., согласно запросу заказчика – госкорпорации «Росатом», на первый ледокол потребуется еще 7,9 млрд рублей.

Финансирование остальных двух ледоколов пока не согласовано. Как следует из материалов, на второй ледокол «Росатом» запрашивает 7,11 млрд рублей в 2014 г. и 9,235 млрд рублей в 2015 г. Финансирование третьего ледокола планируется лишь с 2015 года (7,586 млрд руб.).

В августе 2012 года ФГУП «Атомфлот» (входит в ГК «Росатом») и ООО «Балтийский завод – судостроение» (входит в ОАО «Объединенная судостроительная корпорация», ОСК) подписали договор о строительстве первого ледокола. Как сообщалось, его стоимость составляет 37 млрд рублей.

Атомный ледокольный флот эксплуатирует ФГУП «Атомфлот», входящее в структуру «Росатома». В настоящий момент атомный флот РФ насчитывает пять действующих ледоколов.

ИТАР-ТАСС; СОФЬЯ АНУФРИЕВА; 03.09.2012; ГУБЕРНАТОР НЕНЕЦКОГО АВТОНОМНОГО ОКРУГА ОБРАТИЛСЯ В ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ С ПРОСЬБОЙ ПРИОСТАНОВИТЬ ПРОЦЕДУРУ ПРОДАЖИ НАРЬЯН-МАРСКОГО МОРСКОГО...

В связи с предстоящей продажей Нарьян-Марского морского торгового порта губернатор Ненецкого автономного округа Игорь Фёдоров обратился к руководителю Федерального агентства по управлению государственным имуществом Ольге Дергуновой с просьбой приостановить процедуру продажи для проработки вопроса и принятия обоснованного решения. Об этом сегодня корр. ИТАР-ТАСС сообщил помощник губернатора Ненецкого автономного округа Денис Селиванов.

«Считаю решение о продаже 100 проц акций ОАО «Нарьян-Марский морской торговый порт» преждевременным», – говорится в письме. Письма с оценкой ситуации руководством региона Фёдоров также направил на имя генерального прокурора РФ Юрия Чайки и председателя Правительства России Дмитрия Медведева.

В августе 2012 года официально опубликовано распоряжение Росимущества «Об условиях приватизации акций ОАО «Нарьян-Марский морской торговый порт» – объекта, отнесенного к критически важным. По словам Селиванова, решение о внесении порта в прогнозный план приватизации федерального имущества было принято без учета мнения Администрации Ненецкого автономного округа, а также без учета возможных отрицательных последствий для социально-экономического развития субъекта РФ.

«В настоящий момент наблюдается устойчивая положительная динамика развития порта и улучшение его финансового состояния, – сказал Селиванов.- Объявленная Росимуществом начальная цена акций порта в размере 41,3 млн рублей является заниженной, так как оценка активов порта, необходимая для определения начальной цены акций, по состоянию на 2012 год является устаревшей и не объективной».

Администрацией Ненецкого автономного округа в 2012 году подготовлена и направлена в адрес Министерства транспорта РФ инвестиционная заявка по модернизации порта, предусматривающая необходимость внесения изменений в Федеральную целевую программу «Развитие транспортной системы России /2010-2015 годы/» по инвестированию средств в объеме 1,5 млрд рублей.

Нарьян-Марский морской торговый порт на сегодняшний день является единственным государственным морским портом в акватории Северного морского пути в Восточно-Европейской части России и единственным оператором портовых средств с обустроенными причалами, где переработка грузов осуществляется с помощью профессиональной техники. Порт является единственным предприятием в Ненецком автономном округе, которое соответствует критериям и требованиям, предъявляемым к портовым терминалам, предназначенным для перевалки грузов.

Для Ненецкого автономного округа порт имеет стратегическое значение в обеспечении национальной транспортной безопасности в части осуществления северного завоза грузов в районы Крайнего Севера. Также инфраструктура морского порта потребуется для функционирования специализированного спасательного центра МЧС России, строительство которого ведется в Нарьян-Маре. Минобороны России рассматривает использование инфраструктуры порта для обеспечения защиты национальных интересов России в Арктике.

ИА «PORTNEWS»; 03.09.2012; МОРСКОЙ УЧЕБНО-ТРЕНАЖЕРНЫЙ ЦЕНТР ГМА ИМ. МАКАРОВА ОДОБРЕН РОСМОРРЕЧФЛОТОМ ИА

Морской учебно-тренажерный центр (УТЦ) Государственной морской академии имени адмирала С.О. Макарова (ГМА) получил свидетельства о соответствии требованиям Минтранса России согласно приказа Министерства транспорта от 10 февраля 2010 года №32 и Манильским поправкам к МК ПДНВ (Международный кодекс о подготовке и дипломировании моряков и несении вахты) в отношении подготовки членов экипажей морских судов. Об этом сообщает пресс-служба Морского УТЦ ГМА им. адм. С.О. Макарова. 

На основании полученных свидетельств Морской УТЦ с 10 сентября 1012 года приступает к подготовке моряков по новым программам согласно положению о дипломировании членов экипажей морских судов, утвержденному приказом Минтранса России от 15 марта 2012 года №62. 

Федеральным агентством морского и речного транспорта (Росморречфлот) в академии одобрена подготовка специалистов по охране, по вопросам выживания на море, противопожарной безопасности, оказанию первой медицинской помощи, а также подготовка экипажей для всех типов наливных и пассажирских судов в соответствии с требованиями Главы V МК ПДНВ. 

ГМА имени адмирала С.О. Макарова получила разрешение на подготовку сроком действия до 10 августа 2017 года. 

Государственная морская академия имени адмирала С.О. Макарова ведет свою историю с 7 мая 1876 года. Академия имеет 8 выпускающих факультетов: судоводительский, международного транспортного менеджмента, судомеханический, электромеханический, радиотехнический, арктический, с 2009 года – юридический, с 2010 года – факультет экономики. В 1994 году академия прошла аттестацию отдела образования и сертификации IMO. 

ГМА является членом Международного морского тренажерного форума, ряд программ подготовки в Морском УТЦ одобрен Морскими администрациями России, Панамы, Маршалловых островов, Либерии, Норвегии, а также The Nautical Institute (Великобритания).

ВЕДОМОСТИ; 04.09.2012; СПОРНАЯ ПОЛОСА

Минфин не поддерживает выделение дополнительных 9,95 млрд руб. на строительство третьей взлетно-посадочной полосы в «Шереметьево»: Росавиация запрашивает 23,5 млрд руб., Минфин готов выделить лишь 13,6 млрд. На реконструкцию полосы в «Домодедово» планируется выделить 13,18 млрд руб. при запросе на 14,68 млрд. Интерфакс

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 03.09.2012; ГЕНДИРЕКТОРОМ АЭРОПОРТА «УФА» НАЗНАЧЕН ИВАН ТИХОНОВ 

Иван Тихонов, ранее работавший заместителем генерального директора Международного аэропорта «Уфа», фактически уже стал руководителем предприятия. Осталось завершить лишь необходимые юридические процедуры. Об этом корреспонденту «РГ» сообщил руководитель пресс-службы правительства республики Павел Самойлин.

Он добавил, что трудовой контракт с бывшим гендиректором Международного аэропорта «Уфа» Рамилем Тимиргазиным был расторгнут по соглашению сторон. Ему уже предложили возглавить центр деловой авиации уфимского аэропорта.

- Рамиль Тимергазин в конце прошлой недели написал заявление об увольнении по собственному желанию, после чего члены Совета директоров пошли ему навстречу, аннулировав свое прежнее решение о его увольнении по другой статье Трудового кодекса.

Напомним, что поводом для кадровых перестановок в руководстве аэропорта (уже седьмом за последние 10 лет) стало обращение 38-летней матери троих детей Светланы Мустафиной к главе республики. 18 августа по прилету в Уфу ей и ее четырехлетнему сыну Ивану не выдали детскую коляску к трапа. В результате женщине пришлось на руках нести ребенка, страдающего детским церебральным параличом и перенесшим сложную операцию. Когда она ненадолго оставила малыша на кресле, он упал и получил гематомы.

Тогда руководитель республики потребовал привлечь к ответственности генерального директора уфимского аэропорта Рамиля Тимергазина, вплоть до его увольнения с должности, «за неумение и нежелание организовать работу персонала аэропорта с пассажирами, нуждающимися в помощи и поддержке».

Кстати

По сообщению пресс-службы Росавиации, этот случай был рассмотрен на специальном совещании с участием представителей авиаперевозчика и аэропортов «Уфа» и «Домодедово». Оказалось, что из-за технических сбоев в аэропорту «Домодедово» аэропорт «Уфа» не был соответствующим образом информирован о необходимости подачи к трапу коляски для ребенка-инвалида.

- По результатам совещания руководству аэропорта «Домодедово» будет направлено представление о необходимости совершенствования процедур технического обслуживания пассажиров с детьми и маломобильных пассажиров. В авиакомпании и аэропорты будут направлены рекомендации о повышении качества обслуживания пассажиров с детьми и лиц с ограниченными возможностями, – отметили в пресс-службе Росавиации.

КОММЕРСАНТЪ (УФА); БУЛАТ БАШИРОВ; 04.09.2012; С ОТСТАВКИ ГЛАВЫ МАУ СНЯЛИ ИНВАЛИДНОСТЬ 

Акционер аэропорта пересмотрел причину увольнения руководителя

Росавиация не подтвердила выводы правительства Башкирии о низком качестве сервиса, предоставляемого пассажирам-инвалидам в государственном ОАО «Международный аэропорт Уфа» (МАУ). На основании этих обвинений на прошлой неделе единственный акционер аэропорта – правительство Башкирии – принял решение отправить в отставку генерального директора МАУ Рамиля Тимиргазина. После выводов Росавиации акционер пересмотрел формулировку увольнения топ-менеджера, заменив ее со статьи Трудового кодекса на уход «по соглашению сторон». Господину Тимиргазину также предложили возглавить Центр деловой авиации при МАУ. По данным Ъ, он пока не согласился. Собеседники Ъ отмечают, что новая структура пока существует только на бумаге.

Вчера стало известно, что единственный акционер аэропорта Уфы – правительство Башкирии – пересмотрел формулировку увольнения генерального директора Рамиля Тимиргазина. Он был отстранен от должности в прошлый четверг решением совета директоров аэропорта по статье 278 Трудового кодекса РФ (увольнение по «иным основаниям»). В аэропорту „Ъ“ вчера сообщили, что в трудовую книжку господина Тимиргазина планируется внести другую запись – уход по соглашению сторон. «В прошлую пятницу он написал заявление об увольнении. А поскольку приказа об увольнении издано еще не было, основанием для расторжения трудового контракта станет соглашение сторон»,– пояснил собеседник в правительстве. 

Смене оснований для увольнения топ-менеджера, отмечают собеседники „Ъ“ в аэропорту, предшествовало совещание в Федеральном агентстве воздушного транспорта (Росавиации). Оно прошло в тот же день, что и совет директоров МАУ. В частности, на нем обсуждался и резонансный инцидент, происшедший в августе в уфимском аэропорту с семьей Мустафиных. Тогда мать прооперированного ребенка написала жалобу президенту Башкирии Рустэму Хамитову, что в аэропорту Уфы ей, несмотря на ее просьбы, не была предоставлена к трапу детская коляска. Эта жалоба вызвала неожиданно жесткую реакцию со стороны акционера МАУ. Глава региона обвинил менеджмент аэропорта в «бездушии» к инвалидам, а также выдал категоричную директиву разобраться в ситуации «вплоть до увольнения» руководства аэропорта (см. „Ъ“ от 23 августа). Между тем, в Росавиации пришли к выводу, что ответственность за инцидент с семьей Мустафиных несет не МАУ, а московский аэропорт Домодедово. Как следует из опубликованного на сайте ведомства релиза, московский аэропорт не уведомил Уфу о просьбе пассажирки из-за «сбоя в работе технических средств». 

Комментировать выводы Росавиации в совете директоров МАУ вчера отказались. В пресс-службе правительства сообщили, что «выводы Росавиации в этом случае не имеют значения», так как «кроме жалобы Мустафиной, были и другие жалобы». «Если бы Тимиргазин не написал заявления об увольнении, он был бы, в любом случае, уволен по решению собственника»,– сказал собеседник в пресс-службе. Он добавил, что господину Тимиргазину в качестве альтернативы была предложена должность руководителя аэропортового Центра деловой авиации. 

Собеседники „Ъ“ в госкомтрансе и аэропорту заявили, что структура пока существует только в проекте. Создание центра «предусмотрено программой развития уфимского аэропорта, но оно пока ничем не подкреплено, в том числе финансово, сказал собеседник в госкомитете. А источник в МАУ сообщил, что «именно по этим причинам, что структура виртуальная, Рамиль Тимиргазин предложение акционера еще не принял». 

Сам экс-генеральный директор от всех комментариев прессе категорически отказался. 

Председатель профкома МАУ Татьяна Никонова констатирует, что «история с увольнением гендиректора нанесла мощный удар по имиджу аэропорта и его сотрудников». «Теперь, когда проверка выявила отсутствие вины наших сотрудников в этой истории, никто не извинился за поспешные выводы перед коллективом и руководством,– сожалеет она.– Между тем, в аэропорту сменился уже шестой руководитель за 10 лет, это не совсем нормальная ситуация. То, как была произведена последняя отставка, говорит о том, что у акционера нет четкого понимания кадровой политики в авиации, а для отставки используется любой удобный предлог». 

Собеседники „Ъ“ отмечают, что назначенный вчера новым генеральным директором МАУ Иван Тихонов, бывший заместитель господина Тимиргазина по производству, «тоже авторитетный руководитель», но «менее самостоятельный в решениях». «Если Тимиргазин умел отстоять свою точку зрения о развитии аэропорта перед акционером, то, возможно, от нового руководителя ждут более уступчивой позиции»,– предполагает собеседник. Господин Тихонов, сославшись на занятость, комментировать поставленные перед ним задачи отказался.

ИНТЕРФАКС; 03.09.2012; МИНФИН НЕ ПОДДЕРЖАЛ ВЫДЕЛЕНИЕ ДОПОЛНИТЕЛЬНО 10 МЛРД РУБ. НА ТРЕТЬЮ ПОЛОСУ В «ШЕРЕМЕТЬЕВО»
Минфин РФ не поддерживает выделение дополнительно 9,952 млрд рублей на строительство третьей взлетно-посадочной полосы (ВПП-3) в «Международном аэропорту «Шереметьево», говорится в материалах к заседанию правительственной комиссии по бюджетным проектировкам, с которыми ознакомился «Интерфакс».

Как отмечается, на 2013 г. в бюджете предварительно заложено 2,43 млрд рублей на третью ВПП в «Шереметьево», а заявленная Росавиацией дополнительная потребность в деньгах на этот год, не согласованная Минфином, – 1,591 млрд руб. На 2014 г. в бюджет заложено 3,992 млрд руб., дополнительный запрос – 4,181 млрд руб., на 2015 г – 4 млрд руб. и 4,18 млрд руб. соответственно.

На 2012 год выделено 3,231 млрд руб. С учетом этой суммы, Росавиация запрашивает на строительство третьей полосы в «Шереметьево» 23,5 млрд руб., а Минфин пока готов выделить лишь 13,6 млрд руб.

Также из материалов следует, что на реконструкцию взлетно-посадочной полосы в «Домодедово» планируется в 2012-2015 гг. выделить 13,18 млрд руб. при запросе 14,68 млрд руб. (не согласовано выделение дополнительных 1,5 млрд руб. в 2015 году).

Ранее сообщалось, что Росавиация 29 августа выдала разрешение ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (Аэродромов)» на строительство ВПП-3 в «Шереметьево». Работы осуществляет инжиниринговая корпорация «Трансстрой», подконтрольная Олегу Дерепаске. Стоимость контракта – 22,418 млрд руб. Дополнительно к этой сумме необходимо еще около 5 млрд руб. на выкуп земель под строительство.

Также сообщалось, что в рамках ФЦП на реконструкцию ВПП в аэропорту «Домодедово» предполагалось выделить 14,6 млрд руб. При этом сам аэропорт, принадлежащий, в отличие от «Шереметьево» и «Внуково», частным владельцам, готов выделить еще 14,9 млрд руб.

РИА «НОВОСТИ»; 31.08.2012; ГОСУДАРСТВЕННЫЕ НИИ «АЭРОНАВИГАЦИЯ» И ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ БУДУТ ОБЪЕДИНЕНЫ ДО 1 ДЕКАБРЯ

ФГУП «Государственный научно-исследовательский институт аэронавигации» будет

присоединен к ФГУП «Государственный научно-исследовательский институт гражданской авиации», соответствующее распоряжение правительства размещено в пятницу на сайте правительства. «Реорганизовать федеральное государственное унитарное предприятие Государственный научно-исследовательский институт гражданской авиации (Москва) в форме присоединения к нему федерального государственного унитарного предприятия «Государственный научно-исследовательский институт аэронавигации»«, – говорится в распоряжении. Росимуществу совместно с Росавиацией поручено до 1 декабря 2012 года осуществить реорганизацию. ФГУП ГосНИИ «Аэронавигация» является головной научно-исследовательской организацией в области развития аэронавигационной системы России. Институт проводит исследования и разработки по заказам Росавиации и других федеральных органов исполнительной власти. Государственный Научно Исследовательский Институт Гражданской Авиации (ГосНИИ ГА) обеспечивает безопасность полетов, внедряет новые информационные технологии в гражданской авиации, участвует в создании нормативно-правовой базы гражданской авиации и другое.

АВИАПОРТ.РУ; 03.09.2012;  «НЕДОУЧЕННОСТЬ – ТИПИЧНАЯ ЧЕРТА НАШЕЙ СОВРЕМЕННОЙ АВИАЦИИ» 

Что говорят о сегодняшних проблемах гражданской авиации ветераны летной работы

В последнее время освещение темы авиации в средствах массовой информации сводится к промыванию косточек «суперджетам», вскользь упоминают о проблемах ГА. При этом о самих летчиках почему-то забывают. «Новая газета» решила поговорить с ветеранами летной профессии о их работе и значимых проблемах гражданской авиации. 

В сентябре 1984 года заслуженный пилот России Вадим Васильевич Иванов выполнял рейс из Москвы в Сочи. На борту находились дети, которые ехали отдыхать вюжный санаторий. Подлетали к городу поздно вечером. Вдали были видны смерчи. 

- До земли оставалось метров 50 – рассказывает Иванов, – мы попали в сильный шквалистый ветер, самолет не садился – мешали сильные восходящие потоки, земли не было видно. Ясно, что в таких метеоусловиях самолет не мог осуществить посадку. И я дал команду на взлет, несмотря на то, что в Сочи на высоте ниже 200 метров на второй круг уходить нельзя – рядом горы. Мы нарушили все правила. Самолет очень плохо набирал высоту, дождь, град, тряска – ничего не видно. Каким-то чудом удалось проскочить между гор. Пока мы еле-еле набирали скорость, диспетчер кричал: ответьте, где вы? Второй пилот сидел весь белый. Когда наконец удалось подняться на 2000 метров, я принял решение лететь на Анапу. У штурмана тряслись руки, он не мог посмотреть карту... 

Сегодня Вадим Васильевич Иванов, который за 42 года налетал 23 000 часов, не может получить даже бесплатную путевку в санаторий. 

- Отношение к бывшим летчика ужасное, – говорит Иванов. «Кавминводыавиа» до своего закрытия была чуть ли не единственной отечественной авиакомпанией, которая заслуженным пилотам выписывала бесплатные билеты на свои рейсы. Это, конечно, не единичный пример того, когда людей, отдавших большую часть жизни авиации, совершенно не ценят. 

Владимир Николаевич Царенко, старший пилот-инспектор авиакомпании «Космос», уже 40 лет на летной работе. Был летчиком-испытателем на севере, обслуживал Байконур – возил различные грузы на космодром, выполнял полеты по обслуживанию программ ООН, вывозил беженцев из зон конфликтов. В 1994 г. во время вывоза беженцев и раненых из охваченной гражданской войной Анголы, фюзеляж его самолета Ан-12 пробили из ПЗРК повстанцы. Образовалась дыра два на два метра. Отключился автопилот, гидросистема, обеспечивающая выпуск шасси, но самолет удалось довести до Луанды и посадить. 

Сейчас, работая пилотом-инспектором авиакомпании «Космос», Владимир Николаевич Царенко проверяет технику пилотирования летного состава и учит молодых летчиков. 

- Люди прослужили всю жизнь в авиации, они могут передать опыт, а им говорят: вы не пилоты, а служащие. Зарплату платят соответствующую – 14 тысяч рублей. У инструкторов в училище немногим больше – 25 тысяч. А главное, что это в 10 раз меньше, чем у тех, кого мы готовим и проверяем. 

Работая инспектором, я вижу, что выпускники современных училищ имеют минимальный налет. Как в годы войны говорили: взлет-посадка. И главный критерий для многих авиакомпаний это не техника пилотирования, а знание английского... 

Летчики со стажем уверены, что необходимо уметь надежно пилотировать самолет «на руках», чтобы в случае нештатной ситуации справиться с машиной, у которой отказала электроника. 

- В современных училищах этому не учат, – рассказывает Царенко. Часто не хватает керосина для учебных полетов. Пилоты-выпускники садятся за штурвалы современных «кнопочных» самолетов и становятся просто операторами, не имея достаточного опыта и квалификации. Никакой даже супертренажер не дает ощущения настоящего полета, пилот должен почувствовать самолет, управляя им не только на взлете и при посадке. 

Выпускники сразу после окончания училища пересаживаются на Боинг 757 – 10-15 полетов – и уже 2-й пилот. Но летчик должен постепенно переходить с маленьких самолетов на большие, повышая свой профессиональный уровень. 

Три года назад Минтранс отменил классность. Раньше, чтобы стать пилотом 1-го класса, нужно было отлетать 10-15 лет, а сейчас получается, что пилот-первогодка только из училища ничем не отличается от умудренного опытом и сединами летчика. Словом, недоученность – типичная черта нашей современной авиации. 

Недоученность летчиков – во многом результат развала многих летных школ. После распада СССР высшие летные училища гражданской авиации (находящиеся в г. Актюбинске и г.Кировограде) оказались за пределами России. 

- Когда я заканчивал Кременчугское училище, – рассказывает Царенко, – наш выпуск состоял из 600 человек – и из других учебных заведений выходило столько же пилотов. Два года назад в Сасовское училище набрали 80 курсантов, год назад – около 100 человек – и это был предел возможного, этому очень радовались… При этом, представьте себе, одному «Аэрофлоту» в год требуется около 120 человек. 

Лишь немного обнадеживает то, что в этом году желающих выучиться на летчиков стало больше.

АВИАПОРТ.РУ; 03.09.2012; С НАЧАЛА ГОДА В РФ ПРИ АВИАКАТАСТРОФАХ С СУДНАМИ АОН ПОГИБЛИ 16 ЧЕЛОВЕК 

С воздушными суднами авиации общего назначения (АОН, в России – гражданская авиация, не используемая для осуществления коммерческих воздушных перевозок и выполнения авиационных работ) с начала 2012г. произошло 16 авиационных происшествий, из них 6 аварий и 10 авиакатастроф, в последних погибли 16 человек. Об этом РБК сообщил начальник управления инспекции по безопасности полетов Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиации) Сергей Мастеров. 

За тот же период произошло 32 инцидента и 2 чрезвычайных происшествия с частными легкими самолетами и вертолетами. 

Как сообщил С.Мастеров, итоги расследований авиапроисшествий говорят о том, что большая часть из них, в той или иной степени, связана с ошибками или преднамеренными нарушениями пилотов воздушных судов. «Как правило, подобные авиационные происшествия сопровождаются сознательным невыполнением правил полетов: продолжение полета по правилам визуальных полетов при метеоусловиях, не соответствующих этим правилам и с невыдерживанием безопасных высот; выполнение полетов пилотами с окончившимся сроком действия свидетельств; недопустимое маневрирование на предельно малых высотах либо передача управления воздушным судном посторонним лицам», – отметил он. 

Также, по словам представителя Росавиации, причинами авиакатастроф также нередко становятся полеты на неисправных самолетах, а также «бравада и отсутствие в действиях членов экипажей элементарной логики». 

Анализ материалов расследования показывает, что наибольшее число авиапроисшествий было допущено пилотами, имеющими общий налет более 1 тыс. часов, но менее 500 часов на конкретном типе воздушного судна. Это, по мнению С.Мастерова, «свидетельствует о переоценке пилотами своих летных профессиональных навыков». 

Типичными причинами авиакатастроф являются неосмотрительность, приводящая к столкновению с ЛЭП и деревьями, ошибки при посадке вертолетов на подобранные с воздуха площадки, неправильная оценка метеоусловий. 

В настоящее время, по данным ведомства, в частной собственности физических лиц в РФ находится 1730 воздушных судов АОН. Из них в собственности физлиц, зарегистрированных в Москве и Московской области, – около 1,5 тыс. воздушных судов. Всего в госреестре гражданских воздушных судов в собственности юридических и физических лиц находятся около 2,3 тыс. легких и сверхлегких воздушных судов. 

В России в 2006-2011гг. с воздушными судами АОН произошло 74 авиационных происшествия, из которых 42 закончились катастрофами с гибелью 78 человек.
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Обращение Исполнительного органа АЭВТ к Министру транспорта РФ относительно EU ETS

В авиакомпаниях АЭВТ нарастает озабоченность ситуацией, складывающейся вокруг внедрения схемы EU ETS. Авиаперевозчикам, осуществляющим полеты в аэропорты стран Евросоюза, вменено в обязанность разработать план-отчет выбросов СО2 и при превышении установленных лимитов отчитываться специальными сертификатами, которые необходимо приобретать на рынке.

Практически все авиакомпании, подпадающие под действие EU ETS, представили в соответствующие исполнительные органы стран ЕС отчеты по тестовому 2011 году. То есть выполнили условия для ежегодного получения бесплатных сертификатов.

В настоящий момент в СМИ освещается тема инициирования законопроекта относительно запрета авиакомпаниям РФ участвовать в EU ETS. Его принятие поставит отечественные авиакомпании перед необходимостью не исполнять законодательство ЕС, что повлечет за собой:

• Штрафы за непредставление ежегодных планов мониторинга СО2;

• Штрафы за непредставление сертификатов на право выброса метрических тонн СО2;

• Репутационные убытки и т.п.

В августе с.г. стоимость одного сертификата составила порядка 8,5 евро за тонну СО2. В случае несвоевременного приобретения сертификатов и прогнозируемого повышения биржевых цен на них авиакомпании, выполняющие полеты в страны Евросоюза, понесут существенные финансовые затраты. Некоторые из них уже выбрали свои лимиты бесплатных квот на 2012 год.

АЭВТ просит Минтранс России дать реальные рекомендации российским авиакомпаниям по действиям в сложившихся условиях.
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Корейские авиакомпании Jin Air, Eastar Jet, T''way Airlines и Asiana Airlines получили назначение для обслуживания маршрута Сеул–Владивосток. Соответствующая нота размещена на официальном сайте Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация). Как сообщалось ранее, южнокорейская Asiana Airlines начнет полеты из Сеула во Владивосток в ноябре 2012 г.

Jin Air – это низкотарифное подразделение Korean Air, которая сейчас выполняет регулярные рейсы из Сеула во Владивосток и недавно заявила об увеличении провозным емкостей на этом маршруте из-за растущего спроса. Eastar Jet – тоже низкотарифный авиаперевозчик, он выполняет внутренние рейсы из аэропортов Инчхон и Чеджу в Чонджу и Гунсан и международные в Бангкок, на Пхукет, в Коту-Кинабалу, Кучинг (Малайзия), Осаку, Саппоро, Токио и др. T''way Airlines – еще одна низкотарифная авиакомпания, она обеспечивает регулярные пассажирские перевозки между между двумя крупнейшими аэропортами страны – Кимпхо и Чеджу.

Напомним, что в мае этого года авиационные власти России и Южной Кореи подписали меморандум о взаимопонимании между странами, который допускает неограниченное количество авиаперевозчиков и направлений между Владивостоком и пунктами в Корее. Из российских авиакомпаний на направлении Владивосток–Сеул летает «Владивосток Авиа», в зимний сезон на эту линию планирует выйти S7 Airlines.
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