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ВЕДОМОСТИ; 13.09.2012; «ГОСУДАРСТВО ИЗБЫТОЧНО ВМЕШИВАТЬСЯ В ЭКОНОМИКУ НЕ БУДЕТ», – АРКАДИЙ ДВОРКОВИЧ , ЗАМЕСТИТЕЛЬ ПРЕДСЕДАТЕЛЯ ПРАВИТЕЛЬСТВА РОССИИ

Правительство отказывается от практики ручного управления экономикой, это уже сделано в ТЭКе, уверяет вице-премьер Аркадий Дворкович

В новом правительстве у Аркадия Дворковича невероятно широкие полномочия. Ему перешли компетенции разных его предшественников – вице-премьеров: есть наследство Игоря Сечина, Сергея Иванова, Виктора Зубкова. Дворкович рассказывает, что логика в наборе секторов, которые он курирует, есть: «Я курирую все гражданские отрасли реального сектора экономики. Секторы, которыми я занимаюсь, взаимосвязаны. Выстраиваю общие подходы к работе всех министерств, но с учетом специфики конкретной отрасли». В интервью «Ведомостям» Дворкович признался, что больше всего ему нравится заниматься делами сельскохозяйственной отрасли.

- Вам перешли компетенции разных вице-премьеров: есть наследство Игоря Сечина, Сергея Иванова, Виктора Зубкова. Есть единая логика или с каждым сектором отдельно?

- Логика в моих полномочиях есть. Я курирую все гражданские отрасли реального сектора экономики. Регулирование рынков – в компетенции первого вице-премьера Игоря Шувалова.

Секторы, которыми я занимаюсь, взаимосвязаны. Выстраиваю общие подходы к работе всех министерств, но с учетом специфики конкретной отрасли.

- Можете сказать, каких вы придерживаетесь экономических взглядов и какую политику намерены проводить в кабинете министров? Раньше вы считались либеральным экономистом.

- Не люблю ярлыки. Важно, чтобы правительство работало профессионально на основе серьезного экономического анализа, на основе экспертизы больших массивов информации – как экономической, так и юридической. А либерализм либо его отсутствие – это не так важно. Важно то, что эффективнее в данный момент в каждой конкретной сфере. Главное направление политики – уйти от ручного управления. И есть секторы, где это сделать удалось.

- Разве? Есть ощущение, что ручного управления становится больше.

- Не стало. Пример – нефтяная отрасль. Я ушел от практики еженедельного сбора руководителей компаний. На уровне министерств периодические контакты, конечно, сохраняются, и это необходимо в связи с тем, как построено управление в отрасли. Но от прямого ручного управления мы фактически ушли. Где-то уходим сейчас. Это важно.

- Дисциплины это не снижает?

- Нет. Все основано на доверии. Пока не было поводов уличить кого-либо в безответственном поведении или действиях. Все действуют аккуратно, спокойно.

- Можно работать эффективно, но увеличивать государственное присутствие в экономике.

- Общий посыл в работе правительства есть: государство избыточно вмешиваться в экономику не будет. Тем более что у нас нет такого объема финансового ресурса, чтобы рулить всем. Нужно действовать сообразно тем ресурсам, которые есть.

- Вам досталось наследство Игоря Сечина, с которым он, как выяснилось, не очень готов расстаться...

- Да, мне оно еще не все досталось. (Смеется.)

- Он пытается удержать ТЭК в своих руках: создает нефтяные клубы, которые потом перерастают в президентские комиссии.

- Как вам в такой атмосфере работается?

- У нас всегда было много комиссий и советов по разным темам, и каждый президент и председатель правительства выбирает для себя приоритеты. Конечно, по объективным и субъективным причинам абсолютно нормально, что президент Владимир Путин выбрал для себя ТЭК в качестве одного из приоритетов. Он, собственно, всегда ТЭК таковым считал. То, что такое решение было принято о создании комиссии, совершенно нормально. И на президентской комиссии, как Владимир Владимирович и сказал, будут рассматриваться стратегические вопросы развития отрасли. У правительственной комиссии оперативные вопросы, рассмотрением которых занимается именно она. Многие вопросы в этой сфере регулируются постановлениями правительства: например, правительство ежемесячно утверждает экспортные пошлины на нефть и нефтепродукты, правила, регламентирующие тарифообразование на транспортировку нефти и нефтепродуктов, выдает лицензии на разработку месторождений и занимается многими другими вопросами. И нет никаких оснований утверждать, что президентская комиссия подменяет деятельность правительства. Такого нет.

- Но на прошлом заседании комиссия рассматривала возможность участия «Роснефтегаза» в приватизации энергокомпаний – это разве не оперативный вопрос?

- Мы не рассматривали это вопрос. Был заслушан доклад.

- И выданы поручения...

- Вопрос, кому принадлежит ТЭК в государстве, стратегический. И общий посыл, который комиссия может и должна дать, – в какую сторону мы движемся: в сторону реальной приватизации компаний ТЭКа или сохраняем все под прямым или косвенным контролем государства. Дискуссия на эту тему не завершена. Есть разные точки зрения. Есть позиция правительства, которая отражена в моем докладе президенту в ответ на поручение по итогам комиссии (также был направлен доклад по ускорению докапитализации «Русгидро»). Эта позиция согласована с председателем правительства. Дальше будем ждать реакцию президента по этому вопросу. А в рамках полномочий правительства будем действовать так, как определились, если не будет иных указаний со стороны президента. Что касается «Роснефтегаза» – действительно, есть предложения этой компании и также президента «Роснефти» Сечина по поводу того, что «Роснефтегаз» не просто может являться инвестором в определенные компании, но и должен стать таковым.

- А какова аргументация? Почему он должен? Почему не забрать накопленные им деньги в бюджет и уже из бюджета финансировать госкомпании, которые в этом нуждаются?

- На эту тему все члены правительства довольно однозначно высказались и на заседании первой президентской комиссии по ТЭКу, и затем эта позиция была отражена в моем докладе: оснований для того, чтобы «Роснефтегаз» обязательно являлся инвестором в ряд компаний (особенно это касается сетевого комплекса), просто не существует. Это не означает, что в отдельных случаях «Роснефтегаз» не имеет права быть таким инвестором. Если он докажет, что его условия и предложения являются наиболее привлекательными, он может быть инвестором в конкретные компании и проекты. Но мы будем каждый такой вопрос рассматривать отдельно. В частности, мы считаем, что нельзя снимать с повестки дня участие «Роснефтегаза» в проектах «Интер РАО ЕЭС» – не только зарубежных, но и внутрироссийских. Возможно, и участие в капитале «Интер РАО». В этом случае какая-то синергия все же прослеживается. И уж если выбирать между всеми проектами и предложениями «Роснефтегаза», то «Интер РАО ЕЭС» я бы поставил на первое место. Он владеет акциями «Газпрома» и «Роснефти», а «Интер РАО» – это в основном газовая генерация, и здесь есть определенная синергия. Когда несколько лет назад мы работали над программой развития электроэнергетики, были споры о том, должен ли «Газпром» входить в электроэнергетику. Я считал, что должен, потому что есть синергия. То же самое и здесь: у «Роснефтегаза», как у крупного инвестора в газовую отрасль через владение акциями «Газпрома», есть определенные аргументы, почему он одновременно должен являться инвестором в газовую энергетику. Тем более что есть тема консолидации акций «Интер РАО», которые разбросаны по разным госкомпаниям. Зачем нескольким госструктурам, как ФСК и «Русгидро», владеть акциями «Интер РАО», не понятно вообще. Лучше, чтобы эти доли были консолидированы, в таком случае управление акционерным капиталом будет более эффективным. Это вопрос тоже дискуссионный. Тем не менее если делать градацию проектов «Роснефтегаза», то аргументов «за» в случае «Интер РАО» больше, чем по ФСК, МРСК и «Русгидро». Это предложения ведомств.

- Вы их поддерживаете?

- Я считаю, этот вопрос заслуживает рассмотрения. Я не могу сказать, что на 100% это нужно делать, но это интересный вопрос, который заслуживает рассмотрения. По сетям и «Русгидро» я никаких аргументов по участию «Роснефтегаза» не вижу.

- Очень важный момент по поводу ФСК и «Холдинга МРСК» – абстрагируясь от «Роснефтегаза»: есть ли уже решение об их объединении или пока нет?

- Решения нет. Есть поручение президентской комиссии рассмотреть вопрос. Мы считаем, повторюсь, что объединение на базе «Роснефтегаза» нецелесообразно. Абстрагируясь от него, первый шаг уже сделан: ФСК переданы функции единоличного исполнительного органа «Холдинга МРСК». В каком-то смысле это уже объединение. А дальше действительно есть вопрос – нужно ли в целом их объединять, нужно ли делать ФСК акционером «Холдинга МРСК», нужно ли переводить их на единую акцию. Минэнерго считает, что скорее нет, чем да. Но чтобы оценить все плюсы и минусы, нужно, чтобы поработали консультанты и дали нам материал для размышлений (недавно ФСК выбрала консультантами Morgan Stanley, ВТБ и «Ренессанс капитал». – «Ведомости»). Консультанты могут предложить конкретную схему объединения, но это не значит, что она будет принята, это не значит, что решение вообще будет принято. Пока окончательного решения, надо ли объединять или надо только интегрировать руководство, нет.

- И когда это решение будет?

- Думаю, что в этом году. По крайней мере мы обещали президенту на комиссии, что до конца года мы определимся с этим вопросом.

- А президент на ваш доклад что-то ответил?

- Нет. Доклад не обязательно подразумевает ответ. А говорить за президента я не могу.

- Дата следующей президентской комиссии не назначена?

- Еще нет. Но точно есть желание провести ее до конца года, так что начиная с октября она может быть в любой момент.

- Правильно ли мы понимаем, что объединенную сетевую компанию скорее всего возглавит бывший министр энергетики Сергей Шматко?

- Последний раз я слышал об этом предложении в мае. После этого я об этом не слышал. Это не значит, что предложения нет, оно, наверное, существует. Но я, повторяю, ничего об этом не слышал.

- ВЭБ предложил правительству забрать у него акции «Газпрома». Понятна ли уже схема – государство возьмет бумаги в доверительное управление или будет выкуп?

- Предложение есть, но решений пока нет. Думаю, мы определимся до следующего набсовета ВЭБа, потому что в целом есть вопросы по его докапитализации, а средства от продажи акций «Газпрома» – это тоже ресурсы для проектов ВЭБа, все рассматривается в комплексе.

- А мог бы долю ВЭБа в «Газпроме» купить тот же «Роснефтегаз»?

- Такое не обсуждалось.

- Нет ли идеи вообще ликвидировать «Роснефтегаз», как и предполагалось при его создании? И желания разобраться, почему эта компания несколько лет собирала дивиденды с 10,74% «Газпрома» и 75,16% «Роснефти», а в бюджет ничего не перечисляла?

- У правительства есть предложения по перечислению дополнительных дивидендов со стороны «Роснефтегаза» в бюджет, в том числе для докапитализации «Русгидро». Цифры я называть не буду, но такие предложения есть. Что касается судьбы «Роснефтегаза», то есть решение президента, определяющее, что он остается стратегической компанией и возможным инвестором в компании ТЭКа, и каких-либо других предложений о его судьбе нет и не готовится. Это просто бессмысленно.

- А в том, что «Роснефтегаз» с точки зрения корпоративного управления, по сути, является придатком «Роснефти», вы проблемы не видите?

- Тема корпоративного управления в «Роснефтегазе» существует, и правительство по ней будет давать свои предложения. Но так как эта компания стратегическая, все их нужно будет согласовывать с администрацией президента. Мы вводим во всех госкомпаниях институт независимых директоров, и «Роснефтегаз» не должен стать исключением. Там должна быть создана сильная управленческая команда, способная управлять теми пакетами акций, которыми компания владеет.

- Сейчас Сечин формально независимый председатель совета директоров. Но разве фактически это так?

- То, что бывшие члены члены правительства являются членами совета директоров, – это правильно и хорошо. Это люди с огромным опытом и высокой квалификацией. И это абсолютно нормальное продолжение карьеры для бывшего министра или вице-премьера – участие в советах директоров акционерных обществ, особенно таких крупных. Должен ли руководитель «Роснефти» быть одновременно и председателем совета директоров «Роснефтегаза» – такой вопрос существует. Но пока что никаких предложений на эту тему не готовится. По корпоративному управлению в компании тоже, хотя тема такая есть.

- Амбиции «Роснефтегаза» распространяются не только на госсектор. Говорят, у компании есть планы по покупке «КЭС-холдинга». Как вы относитесь к такому желанию?

- По моей информации, КЭС не ведет переговоры о продаже «Роснефтегазу».

- Говорили, что идеи о покупке как раз вынашиваются с другой стороны – «Роснефтегаза» и «Роснефти». Как вы относитесь к таким амбициям госкомпаний покупать частные?

- Правительство категорически против, чтобы государственные компании расширяли участие в российской экономике. Это не значит, что госкомпании не могут покупать, например, зарубежные активы – это нормальный процесс расширения бизнеса. Но увеличивать долю госсектора в российской экономике, с точки зрения правительства, нецелесообразно.

- Как же тогда переговоры «Роснефти» о выкупе доли ВР в ТНК-ВР?

- (Очень долгая пауза.) Думаю, что инициатива была скорее от ВР, чем от «Роснефти». Поскольку ВР, судя по публичным заявлениям, не устраивают условия партнерства со вторым акционером. Почему ВР говорит именно с «Роснефтью»? Потому что у «Роснефти» есть, наверное, деньги, есть ресурсы.

- У «Роснефти» есть лишние деньги?

- Наверное. Не знаю.

- Каково ваше личное отношение? «Роснефть» теперь ваша подшефная компания, она ведет переговоры о сделке примерно на $30 млрд. Все равно ведь придется давать директивы.

- Да, эта покупка без решения правительства все равно не состоится. Но компания еще не представила никаких расчетов. $30 млрд на дороге не валяются. А значит, нам нужно увидеть, каким образом деньги будут привлечены, как быстро вернутся за счет тех же дивидендов ТНК-ВР, как сделка скажется на финансовом состоянии «Роснефти», не приведет ли это к остановке каких-то проектов. Посмотрим на расчеты – тогда будем решать.

- Получается, у вас нет однозначной позиции?

- Для любых госкомпаний расширение участия в экономике считаю нецелесообразным. Решение по каждой конкретной сделке тем не менее будет приниматься отдельно – это правда жизни. Пока консультации были только в кулуарах. Официального обсуждения с руководством «Роснефти» еще не было.

- Как насчет желания «Роснефти» участвовать в приватизации 20%-ного госпакета НМТП?

- Ответ тот же самый. И я вообще не считаю, что какая-либо нефтяная компания должна владеть крупнейшим портом, который работает на большинство ее конкурентов.

- Но если «Роснефть» подаст заявку, будет ли от правительства прямой запрет на участие в аукционе? Или ее допустят на общих основаниях?

- Я пока не видел окончательных условий приватизации, тем более это прерогатива Игоря Шувалова, но мне кажется, если эти акции будут проданы мелкими пакетами в рынок, я имею в виду SPO, будет лучше, чем если пакет целиком купит существующий или какой-то новый стратегический инвестор. У существующего и так крупный пакет, зачем ему увеличивать долю? А новый стратег никаких дополнительных плюсов компании не принесет. Лучше пусть это будет нормальная публичная компания, интересная для фондового рынка в целом.

- Недавно Путин сказал, что акционерам «Норникеля» стоило бы помириться. Говорят, у чиновников уже есть план примирения. Так ли это и стоит ли властям вмешиваться?

- В правительстве такого плана нет. Я считаю, что это вопрос акционеров – они сами должны регулировать свои проблемы и мириться. Я не считаю, что правительство должно вмешиваться в этот вопрос. Хотя в интересах развития нашего фондового рынка и инвестклимата – чтобы они достигли какого-то согласия. Мы такие сигналы будем продолжать подавать, но вмешиваться в переговоры между акционерами неправильно.

- А государство не планирует участвовать в капитале «Норникеля»?

- Я считаю, что нет никаких оснований государству входить в капитал «Норникеля».

- А такие идеи вообще существуют? Может быть, кто-то предлагал...

- Ко мне с этим никто не приходил, последний раз слухи на эту тему я слышал несколько месяцев назад. Но в последнее время – уже ничего.

- Вы не считаете, что одна нефтяная компания, например «Роснефть», должна владеть крупнейшим портом, через который работает большинство компаний. Но с инфраструктурой для экспорта зерна ситуация очень похожая: одни и те же люди являются совладельцами двух крупнейших в стране терминалов для экспорта зерна и, выкупив 50% минус 1 акция Объединенной зерновой компании (ОЗК), стали совладельцами еще двух строящихся.

- Вы имеете в виду «Сумму»? Я не вижу ничего страшного в том, чтобы инфраструктурные компании были сильными разветвленными корпорациями, которые занимаются предоставлением услуг по всей территории страны. Это нормально и соответствует мировому опыту. Хороший ли акционер «Сумма», покажет работа. Будут эффективно работать, значит, будут получать прибыль и все будут довольны услугами. Если нет, то бизнес будет неэффективным.

- По рынку ходят слухи, что у вас с Зиявудином Магомедовым совместный бизнес.

- Это не так. У меня нет совместного со ним бизнеса, как у меня ни с кем другим его нет и быть не может. Я сразу хотел бы закрыть эту тему: если бы [на месте «Суммы»] был любой другой акционер, я относился бы к этому точно так же, независимо от того, кто это. Главное – чтобы это был акционер, независимый от производителей тех товаров, которые экспортируются через эти точки. Во-первых, [с председателем совета директоров «Суммы» Зиявудином Магомедовым] мы однокурсники – это все знают. Мы практически постоянно общаемся, и за все эти годы общение не прерывалось – кроме тех лет, когда я не был в стране. Мы не прерываем связи, как и с другими однокурсниками. У меня много успешных однокурсников – многие работают как раз в реальном секторе экономики. Если каждый раз подозревать меня в том, что это общение приводит к преференциям для моих бывших однокурсников, то сообщения о том, какие компании где что получили, будут ежедневными. Я никому никаких преференций никогда не давал. Ко мне постоянно приходят обращения от самых разных компаний, в том числе и от «Суммы», от всех нефтяных компаний (от «Роснефти», кстати, обращений больше, чем от кого бы то ни было) по самым разным вопросам. Я все их рассматриваю одинаково. Ни по одному из вопросов никаких преференций компаниям группы «Сумма» я не предоставлял. Более того, в отдельных случаях я, понимая, что публично ситуация может рассматриваться для меня как наличие конфликта интересов, отдавал документы [по тем или иным вопросам первому вице-премьеру Игорю] Шувалову, чтобы решение принимал он, поскольку он с этими людьми уж точно никак не связан.

- Поэтому темой Московского авиационного узла занимается Шувалов?

- В том числе да. У нас такая договоренность: если у Игоря Ивановича возникает конфликт интересов, он отдает вопрос мне, если у меня – я отдаю ему. Еще один вопрос, который я вынужден был передать Шувалову, – это золото: там у меня тоже есть конфликт интересов (заместитель гендиректора компании Polymetal – жена Дворковича Зумруд Рустамова. – «Ведомости»).

- Можете привести пример, что вам передал Шувалов?

- Больших вопросов не было, небольшие всегда бывают. Я передавал ему вопрос, когда проводился конкурс по [выбору инвестора для] ОЗК, и еще один вопрос, связанный с природными ресурсами. Это касается не только группы «Сумма».

- После 2010 г., когда засуха в России была сильнейшей за много лет, иногда создается впечатление, что сообщения даже о небольших проблемах в любом зернопроизводящем регионе бывает достаточно, чтобы обстановка на рынке стала нервозной. Как вы для себя оцениваете ситуацию с засухой в этом году? Можете ли назвать ее критической?

- Ситуация в этом году действительно тяжелая, но точно не тяжелее, чем в 2010 г. Я стараюсь делать все, чтобы доносить максимально объективную информацию о ситуации и чтобы эта информация была у всех одинаковой. Мне кажется, есть перекос в освещении того, что происходит: когда я смотрю телевизор, я вижу, что засуха показывается, а о том, что общий объем зерна, который будет собран в этом году, достаточен для удовлетворения всех потребностей, почему-то не говорят. Люди видят: засуха, урожая нет, хлеб сейчас подорожает в разы – и начинается паника. И наконец, мне кажется, [в создании паники] есть и мотивы, связанные со спекуляциями на рынке, в том числе с использованием инсайдерской информации.

- Кто, на ваш взгляд, спекулирует таким образом?

- Трейдеры. В том числе те, кто работает на мировых рынках. Новости, которые формируются у нас, влияют на ситуацию на мировых рынках, и на этом многие пытаются играть. Мне кажется, такие мотивы были в 2010 г., они есть и сейчас.

- Вы можете назвать конкретные компании?

- Нет, я никого обвинять точно не могу. Иногда у меня есть ощущение, что новость специальным образом накручивается, для того чтобы создать впечатление, что проблема больше, чем она есть на самом деле, подвести людей к мысли, что у нас могут быть введены экспортные ограничения. А это сразу же влияет на цены на мировых рынках.

- Но ведь в 2010 г. для большинства участников рынка введение ограничений было абсолютно неожиданным. Более того, многие убеждены, что необходимости в запрете экспорта не было.

- Я никогда не критикую своих предшественников, тем более что и сам в дальнейшем могу стать объектом критики. Но я считаю, что введение экспортных ограничений нецелесообразно, поскольку они дают обратный результат: цены повысятся, и ситуация будет хуже, чем если этого не делать.

- Но у высоких цен есть и оборотная сторона: они позволяют хорошо заработать крестьянам, которые заняты непосредственно в производстве зерновых.

- Так и есть, и не нужно убивать эту дополнительную прибыль. В хороший год цены падают, и крестьяне, наоборот, теряют, несмотря на хороший урожай. Лучше, конечно, чтобы ситуация была более стабильной, а скачки цен – меньше. Мы попробуем в дальнейшем более эффективно сглаживать эту динамику. Но этот год показал, что и в других странах, где система регулирования выстроена, избежать скачков цен, когда такая засуха одновременно в разных регионах мира, не получается. Нужно находить баланс. Проблема в том, что те, кто не пострадал от засухи, получают большую прибыль, но одновременно тем, у кого урожай погиб полностью, уже никакие цены не помогут.

- Действующие меры регулирования и господдержки – интервенции, субсидии, страхование урожая – направлены в основном на борьбу с последствиями уже случившихся проблем. Обсуждаются ли какие-либо меры, которые позволили бы в долгосрочной перспективе снизить зависимость урожая от погодного фактора?

- Все это дорого, поэтому сделать все одновременно невозможно. В советское время существовала система мелиорации, но практически вся она погибла в конце 90-х гг., когда в 1998 г. люди извлекали из земли трубы и продавали их на металлолом, чтобы хоть как-то спастись. Сейчас есть планы в этом направлении, но по сравнению с потребностями они не очень велики. Главный вопрос – сможем ли мы привлечь в эту сферу частный капитал. Такие проекты есть, попробуем их поддержать и подтолкнуть. Понятно, что увеличение площадей под озимыми при таких рисках засухи – правильный путь, это более надежно, но расширять озимые до бесконечности невозможно. Мы уже в этом году постараемся помочь расширить посевные площади под озимыми культурами, и тогда в следующем году можно будет ожидать хорошего урожая. Главный риск ведь не в этом году – все мы понимаем, что этот год мы пройдем спокойно. Главный вопрос – что будет в следующем году: будет ли достаточно резервов, достаточными ли будут посевные площади, хватит ли денег у хозяйств, чтобы посеять. Результаты сегодняшней работы мы увидим в июле – августе следующего года.

- Правильно ли мы понимаем, что государство готово брать на себя часть издержек по созданию заново системы мелиорации и одновременно рассчитывает в этом вопросе на частный капитал?

- Да, так и есть. Речь идет о воде и компаниях, которые работают с водными ресурсами, например о «Русгидро». Никаких благотворительных проектов со стороны «Русгидро» в этой сфере не будет. Но если это будут выгодные инвестиционные проекты, «Русгидро» туда пойдет, будут невыгодные – не пойдет. Пока это находится на уровне идеи. Речь идет о сотнях миллиардов рублей в 10-летней перспективе. В госпрограмме заложено несколько миллиардов – это деньги, которые нужны, чтобы запустить новые проекты в самых критически важных регионах. Но этих сумм не хватит, чтобы обеспечить мелиорацию на всех площадях, где это нужно. Мы попробуем использовать эти деньги с умом, попытавшись разделить риски с частными инвесторами.

- У вас есть реальная возможность проверить масштабы нанесенного засухой ущерба, о которых заявляют регионы?

- До копейки – нет. Но с точностью до сотен миллионов рублей проверить точно можно. Регионы уже прислали информацию об ущербе на сумму около 45 млрд руб. Мы видим, что прямой ущерб из этой суммы – меньше 20 млрд руб., и скорее всего эта оценка еще уменьшится. Таким образом, речь не идет о десятках миллиардов рублей. Определенные суммы на это в бюджет заложены, с Минфином мы еще в июле договаривались, что при внесении поправок в бюджет эти средства будут выделены. Так что ущерб мы частично компенсируем, но целевым образом – так, чтобы компании, которые потеряли в этом году, могли заработать в следующем.

- Когда будет директива правительства по поводу нового генерального директора ОЗК?

- Когда найдем гендиректора. Пока решение о том, останется ли Поляков гендиректором, не принято. Это означает, наверное, что Росимущество и Минэкономразвития еще не определились с кандидатурой. Обозначает ли это, что они одновременно кого-то ищут в эту компанию, я не знаю.

- Но если кандидатуры нового гендиректора нет, почему прежний гендиректор Сергей Левин сразу после завершения сделки по привлечению в компанию инвестора покинул компанию?

- Председатель правительства принял решение о приглашении Левина к работе в свой секретариат. Это было его решение. Левин его принял. Думаю, с ОЗК это никак не связано: он просто хотел видеть Левина работником аппарата правительства. У Левина с новым акционером ОЗК, насколько мне известно, нормальные отношения, никаких конфликтов там нет.

- Еще до вашего прихода в правительство был принят целый пакет мер, усложнивших жизнь алкогольным и пивным компаниям...

- ...они все проходили через экспертизу администрации президента, я во всем этом участвовал и в том числе находил компромиссы по разным вопросам: по рекламе, продажам и употреблению алкогольных напитков в разных местах.

- Вас устраивает текущая конфигурация ограничений для алкогольного бизнеса? Вы не видите необходимости дать какие-либо послабления?

- Мне кажется, послабления не нужны. Идеальных ситуаций не бывает. Конечно, мы будем смотреть, как работают введенные меры, как работает система акцизов. Планов снижать акцизы у нас точно нет, они будут только повышаться. Это один из вопросов, которые мы будем рассматривать вместе с партнерами по Таможенному союзу. В целом система регулирования выстроена неплохо. Я слышу от компаний, что есть избыточные требования к отчетности – на это будем смотреть, но я настоял на том, чтобы вся отчетность, связанная и с производством, и с оборотом алкогольной продукции, с 1 сентября была переведена в электронный вид, иначе компании только и занимаются тем, что сдают тонны бумаги в Росалкогольрегулирование. Есть отдельные несогласованные моменты по техническому регламенту, в частности по пиву: есть аргументы со стороны пивоваренных компаний, есть со стороны Росалкогольрегулирования. Думаю, на этой неделе мы все решения примем. Я дал указание руководителю агентства еще раз представить мне обоснования предлагаемых решений.

- Кто лоббировал полный запрет на рекламу алкоголя в СМИ?

- В том числе и я. Алкоголь, мне кажется, не нуждается в рекламе.

- Газ тоже вряд ли в ней нуждается, однако рекламу «Газпрома» по ТВ мы видим.

- Я понимаю, что для СМИ это проблема. Но я прежде всего смотрел на рекламу по телевидению. Мы отменили рекламу на эфирных каналах, но, когда я приезжал в страны, где вещает «РТР-Планета» и видел там рекламу алкоголя каждые пять минут, мне это казалось очень странным. Если уж запрещать, нужно было запрещать на всем телевидении. В отношении других СМИ у меня не было особой позиции – дальше уже депутаты проявили свою инициативу.

- С 2009 г. идет реформа «Ростелекома», и за это время на нее было достаточно много нареканий, в том числе со стороны госорганов, например Минэкономразвития. А как вы оцениваете проведенную реформу и будет ли что-то меняться в ее ходе?

- Прошлое оценивать не буду. Мы занимаемся реорганизацией в отрасли и в следующем году планируем ее завершить. По планам это должно быть сделано до конца марта 2013 г. Делаем все, чтобы успеть. Если корпоративные процедуры приведут к тому, что это будет чуть-чуть дольше, ничего страшного не произойдет. Государство должно получить больше 50% в консолидированной компании после завершения всех процедур. В этом смысле ничего меняться не будет. Что касается внесения конкретных пакетов, их оценки – это текущая работа. Мы сейчас завершаем этап по присоединению ряда пакетов акций, все идет нормально – в рабочем порядке. У нас есть вопросы к стратегии работы «Ростелекома», к инвестпрограмме, к тем результатам, которых мы достигаем за счет ресурсов, имеющихся в компании. Есть много хороших проектов в «Ростелекоме». Например, пилотные проекты по отдельным частотным зонам, которые могут вырасти в дальнейшем в более масштабные проекты. Но в целом мы считаем, что «Ростелеком» способен на большее, способен стать намного более эффективной компанией, в том числе с точки зрения инфраструктурной составляющей. Я имею в виду предоставление интернета на большей части территории страны – это та задача, которая была поставлена. Мне кажется, мы можем двигаться более быстрыми темпами, и «Ростелеком» здесь играет ключевую роль. Что касается корпоративного управления, мы сейчас обсуждаем эту тему с администрацией президента, надеюсь, что выработаем совместное решение.

-То есть у вас с администрацией президента расходятся мнения по поводу того, кто и как должен управлять «Ростелекомом»?

- У нас по всем отраслям, в том числе и по «Ростелекому», есть четкая позиция. Определение того, кто должен быть в советах, естественно, по согласованию с администрацией президента – прерогатива министерств. Позиция Минкомсвязи является определяющей. Поэтому министр позицию выработает, доложит председателю правительства, дальше будем согласовывать с администрацией президента.

- Получается, по «Ростелекому» и «Связьинвесту», хотя они не стратегические предприятия, все равно нужно согласовывать кандидатуры с администрацией президента?

- Да, президент такое решение принял, включил эти компании в такой список. Но практика согласования по большому спектру компаний введена еще при президентском сроке Дмитрия Анатольевича Медведева, здесь какие-то претензии предъявлять было бы смешно.

- Что сейчас мешает «Ростелекому» работать так, как вы от него ждете?

- У нас есть вопросы к эффективности тех инвестиций, которые делаются. При таких ресурсах, нам кажется, можно было бы двигаться быстрее.

- Вы говорите, что против расширения госпредприятий за счет частного сектора. Это касается и «Ростелекома»? Есть сообщения, например, о возможной покупке «Ростелекомом» Tele2.

- Это касается и «Ростелекома» в том числе. Сделки могут готовиться разные, ведение переговоров между компаниями – это нормально. Tele2 тоже неплохо работает на нашем рынке, были успешные проекты, наверное, компания стремится к большему. Сейчас она не получила дополнительные частоты в рамках конкурса и, наверное, рассматривает для себя разные возможности в связи с его результатами. Будем смотреть за ситуацией.

- То есть вы не можете однозначно сказать, что правительство будет против такой сделки?

- Я пока не видел этих предложений, поэтому выступать против того, что пока еще не существует перед глазами на бумаге, мне сложно. Но как принцип – да, мы против расширения участия госкомпаний в этом секторе.

У нас есть планы по приватизации «Ростелекома». Будем смотреть на конкретные предложения – консультанты будут работать, давать рекомендации, тогда уже будем принимать решения. Но мы будем делать это не сейчас, а когда будет завершена реорганизация.

- Участники майского совещания в Минкомсвязи говорили, что, когда вы представляли коллективу министерства Николая Никифорова в качестве министра связи, вы произнесли такую фразу: «По всем вопросам – к нему, по вопросам частот – ко мне».

- Не совсем так было. Минкомсвязи занимается вопросами не только связи, но и информационных технологий. Я не курирую Минкомсвязи в целом, я курирую политику в области связи. А IT в правительстве курирует Владислав Юрьевич Сурков. И фраза была связана с обозначением, где проходит граница полномочий. Я привел это в качестве примера, что частоты – это моя прерогатива как куратора, а не других вице-премьеров.

- И вы не собираетесь перераспределять полномочия в области регулирования частот или перекраивать результаты конкурса по LTE-частотам?

- Комиссию по радиочастотам возглавляет министр – и этим все сказано. У нас нет планов по изменению этой ситуации. Но, естественно, по политике в этой сфере министр докладывает и мне, и председателю правительства и уже после этого проводит определенные решения.

Что касается конкурса – он прошел, мне кажется, прозрачно, никаких вопросов нет.

- Если говорить в целом про приватизацию – еще 1,5 года назад Дмитрий Медведев, будучи президентом, заявил, что ее нужно ускорить. После этого были десятки проектов с новыми планами приватизации, но с тех пор, по сути, ничего не продано. Не считая допэмиссии ОЗК и продажи 20%-ного госпакета «Апатита».

- Итоги по «Апатиту» еще не утверждены, но фактически – да, он уже продан.

- А все остальное когда ждать?

- Мы, как и говорили, исходим из двух вещей. Первое – целесообразность приватизации всех этих пакетов. И никаких отступлений от этих планов нет, мы будем двигаться вперед. Второе – это конкретные сроки, которые определяются ценой.

- То есть мы хотим не просто продать, а продать подороже?

- Продать по разумной цене. Вот если вы продаете машину и хотите потом купить другую, вы же не будете сами себя лишать дохода?

- Но вы же потом не хотите что-то купить...

- Мы эти деньги будем вкладывать в том числе в инфраструктурные проекты.

- У приватизации может быть и другая логика: продать, потому что частный инвестор лучше.

- У нас, как и у любой другой страны, при приватизации есть две задачи. Первая и главная – это повышение эффективности в каждом конкретном секторе, о котором идет речь. Вторая – вторичная, но тем не менее важная: цена, за сколько мы продаем. Потому что это деньги налогоплательщиков, они нужны для реализации конкретных проектов, заложенных в госпрограммы, заложенных в бюджет. Поэтому продавать за рубль, если это стоит десять, мы не будем. Если стоит десять, можно ли продать за девять? Иногда можно. Но за рубль нельзя. Из этого мы и исходим – цена должна быть разумная.

- По вашим прогнозам, когда рынки «откроются» – чтобы можно было продавать по разумной цене?

- Рынки не закрыты. Сейчас аналитики говорят, что по ряду компаний мы очень близко находимся.

- А по каким компаниям?

- Я не могу по публичным компаниям давать информацию, потому что комментарии запрещены. Тем более что ряд этих компаний не относится к сфере моей компетенции. Но вы же знаете, какие в этом году в плане приватизации есть пакеты.

- Сейчас тормозится не только приватизация, но и продажа «дочек» госкомпаний. Например, РЖД предлагает отказаться от продажи контроля в «Трансконтейнере» и передать его в уставный капитал нового логистического оператора России, Казахстана и Белоруссии. Президент РЖД Владимир Якунин говорил, что решение уже есть.

- «Трансконтейнер» пока никуда не передается. Есть предложения Якунина. Но есть и важный вопрос – как дальше будет развиваться сама РЖД. Есть позиция, ранее определенная, что РЖД должна концентрироваться на инфраструктурном бизнесе. Есть позиция Якунина, что РЖД все-таки должна остаться логистической компанией, т. е. заниматься и перевозками. Пока совет директоров РЖД не давал на это согласия, этот вопрос не обсуждался в рамках совета директоров, идут консультации на уровне рабочей группы. Создана рабочая группа специально по поручению председателя правительства для рассмотрения стратегии РЖД, инвестпрограммы, структуры ее финансирования, приватизации активов, регулирования рынка грузовых перевозок, пассажирского сегмента. До конца октября мы будем каждую неделю собираться здесь вместе с РЖД, Минтрансом и другими игроками на рынке, эту тематику будем обсуждать и к концу октября придем к определенным выводам. Повторяю: нам нужно сделать выбор, все-таки РЖД – это инфраструктурная компания или логистическая. До этих пор решения по тому же «Трансконтейнеру» не будет. А, к примеру, по продаже блокпакета в Первой грузовой компании оно может быть.

- Каково ваше мнение – акции Первой грузовой компании нужно продавать на аукционе или можно сразу продать основному владельцу актива Владимиру Лисину?

- Я будут ориентироваться на позицию совета директоров РЖД и прежде всего председателя совета директоров Кирилла Андросова. Я думаю, что он гораздо глубже разобрался в теме. Пока он рекомендаций не давал, он еще ведет консультации.

- А ваше мнение по поводу РЖД – какой она в итоге должна быть?

- Пока я выслушиваю аргументы – они есть и в ту и в другую сторону, есть опыт стран, где железнодорожные монополии являются логистическими компаниями. Например, Германия. И, конечно, Якунин на это ссылается.

- Не поменялось ли решение приватизировать 25% самой РЖД? В плане приватизации это 2012-2013 гг., а Якунин уже оценил всю компанию в 1,7 трлн руб.

- Мы не видим большой проблемы в том, чтобы на рынок – при благоприятной ситуации – выпустить миноритарный пакет РЖД. Лучше, конечно, путем допэмиссии, хотя бы частично, потому что ресурсы РЖД нужны. Но это не вопрос ближайшего года или двух. Это вопрос плана приватизации до 2014 г.

- Когда вы разбирались с РЖД, вас не смутило, что у нас каждый год пробки на железных дорогах, всегда есть проблема в сельском хозяйстве – либо неурожай, либо слишком большой урожай?

- Во-первых, есть узкие места, которые надо расшивать. В инвестпрограмме РЖД это, безусловно, приоритет. Есть подходы к портам, есть сложные участки в Сибирском регионе, Уральском, инвестиции туда нужны независимо от того, будем ли мы делать такие громкие проекты, как БАМ-2. А есть другие участки, которые не так загружены, которые можно делать, а можно подождать, пока появятся дополнительные ресурсы.

- Кстати, о подходах к портам: сколько уже бьется Приморский порт за подключение к системе РЖД – и ничего не меняется.

- Если бы я оказывал преференции, уже давно бы подход туда был. (Смеется.) (Совладелец Приморского порта – группа «Сумма». «Ведомости».)

- Но тут как раз преференции ни при чем – деньги заложены в бюджете, но РЖД предложила направить их на другой проект, для другого порта – Усть-Луги.

- Ну если они завтра сделают подход, все сразу скажут: «Ага, Дворкович постарался».

- Так вот почему нет похода?

- (Смеется.) Есть инвестпрограмма, есть приоритеты. В любом случае мы, принимая решение, будем отдавать предпочтение тем проектам, которые связаны с ускорением движения. Есть две проблемы – инфраструктура и диспетчеризация. По важности и серьезности они примерно одинаковы. Конечно, есть вопросы к РЖД. Наверное, они не были готовы к столь быстрому изменению структуры рынка, не смогли сразу отладить всю систему. Можно готовиться, можно что-то обсуждать, но, когда парк расходится по нескольким компаниям, когда появляются разные стимулы, мотивы и интересы, когда нет четкого понимания, как разделили между собой маршруты компании, кто какие грузы и куда повезет, в первый момент все равно появляются проблемы на рынке. В любом случае на юге в этом году ситуация была лучше, чем в прошлом.

- А на Дальнем Востоке скорее хуже. Вы, как новый куратор, можете дать обещание за пять лет все решить? Как минимум проблему портовых пробок.

- Я думаю, что по основным портам за пять лет мы проблему решим.

- Правительство сейчас обсуждает рост акцизов на бензин – по прогнозам Минфина, выпадающие доходы бюджета, а значит, и дорожных фондов в 2013-2015 гг. могут составить почти 145 млрд руб. Что конкретно предлагается, как сильно вырастут цены на бензин?

- У нас акцизы увеличиваются каждый год, было решение о дифференциации ставок – по классам моторного топлива. В результате налоговая нагрузка по «Евро-4» и «Евро-5» снизилась. А Минфин считает, что нужно восстановить тот уровень, который был, сохранив при этом дифференциацию. То есть фактически равномерно поднять ставки, чтобы сохранить доходы бюджета, чтобы по отношению к предыдущим планам они не снизились.

- Еще одно решение, которого рынок ждет с нетерпением, – НДПИ на газ. Как сильно он вырастет для «Газпрома» и независимых производителей с 2013 г.?

- Предварительная позиция – для независимых темпы роста налога точно нужно снизить (по отношению к майским планам, которые предполагали четырехкратный рост налога к 2015 г. – «Ведомости»). Причем снизить довольно существенно. По «Газпрому» моя позиция – нужно учесть в будущей динамике, что в этом году, 2012-м, мы изъяли у «Газпрома» путем повышения НДПИ более 100% дополнительной выручки от индексации внутренних цен на газ. По разным оценкам, получилось 110-120%. А планировали изъять 80%. Это произошло из-за того, что внутренние цены мы повысили не с 1 января, как было по первоначальному плану, а с 1 июля. В итоге, по оценкам «Газпрома», дополнительно изъято таким образом 64 млрд руб. Я считаю, что в последующие три года можно было бы это учесть. То есть увеличивать НДПИ меньше, чем предлагает Минфин, чтобы в трехлетней перспективе результат был на 64 млрд меньше, – растянуть эту компенсацию.

- Но позиция Минфина при этом остается прежней – бюджет не может себе позволить выпадающих доходов. Как с этим быть?

- Очень деньги нужны – всегда аргумент важный и очень правильный. Тем не менее в экономике все сложнее. И считаю, что Минфин просто не получит плановых денег, если будут меньше инвестиции в газовую отрасль, если будет меньше разрабатываться месторождений и реальное производство газа будет меньше, чем Минфин считает, когда умножает объем производства на ставку налога. Ведь окончательный доход бюджета – произведение двух цифр, нельзя одну фиксировать, а другую бесконечно повышать. Тогда первая цифра тоже будет меняться.

- А есть прогнозы, когда ставки «Газпрома» и независимых сравняются? Минфин говорит о 2015 г., Минэнерго предлагает отодвинуть это на 2-3 года – когда будет равнодоходность российских и экспортных продаж газа.

- Мы договорились о следующем: пока мы определяемся на три года. Причем на 2014-2015 гг. определяемся предварительно – нам нужны определенные расчеты для бюджета, но потом они будут уточняться. Потому что по поручению председателя правительства мы работаем над введением дифференцированного НДПИ при добыче газа. И когда мы эту работу доделаем – в этом году, цифры 2014 и 2015 гг. могут поменяться, будут уже не две ставки, а много цифр – в зависимости от сложности месторождений.

- У «Газпрома» было предложение сделать такую дифференциацию, чтобы ставки для сложных участков не просто были пониженными, но и нулевыми, например для востока России. Вы готовы это поддержать?

- В принципе не исключено. Но не на весь период разработки, а на какой-то срок.

- С 2008 г. Россия ограничила доступ к стратегическим месторождениям и к шельфу – для компаний с иностранным участием и для компаний, которые не контролируются государством. «Лукойл» давно добивается отмены ограничений, как и другие игроки. Будет ли в итоге какая-то либерализация – хотя бы для частных российских компаний?

- По шельфу самое важное решение в этом году – это все-таки новый налоговый режим, который позволяет сделать проекты эффективными. То же касается льготных режимов для сложных нефтяных месторождений на суше. Этого все компании ждут, это то, что мы обещали сделать и сделали. По доступу есть два вопроса – с правовой точки зрения. Первое: что лучше – аукционы или конкурсы? И у нас тоже уже есть решение: переходим к аукционному порядку. Есть законопроект, который подготовлен по поручению президента. По тем конкурсам, которые проходили, я тоже вижу, что это огромная головная боль и каждый раз скандальные ситуации. Так что пусть будут аукционы – это гораздо лучше, проще и правильнее. Иногда, наверное, для конкурсов есть основания. Наверное. Но потом скандалы оказываются неизбежными. И только сложнее принимать решения. А второй вопрос – неважно, в рамках аукционов или конкурсов – мы решили вопрос по системе платежей, по расчету стартовой цены лицензий. Были большие вопросы, мы их разрешили, это тоже очень хорошо. Дальше есть вопрос о гарантированности доступа к месторождениям после их открытия. Сейчас мы этим занимаемся.

- И что будет, если иностранцы откроют стратегическое месторождение?

- Мы сейчас этим вопросом занимаемся. Будут ли конкретные решения, в том числе по стратегическим, пока сказать не могу. Но правила игры должны быть прозрачными и понятными для всех. По иностранцам есть идеи, как это сделать. Мы с компаниями сейчас ведем диалог, стараемся найти решение, которое гарантировало бы интересы государства: у нас есть стратегические запасы, и мы не хотим терять контроль над ними, но это же решение должно быть эффективным, чтобы компании шли в разведку, иначе недра не будут разрабатываться.

- А какие решения?

- Вы хотите, чтобы я прямо сейчас выдал вам готовый закон? (Смеется.)

- Нет, хотя бы конкретный пример. Вот Минприроды в августе подготовило поправки в закон «О недрах», по которым иностранцы или компании с иностранным участием могут гарантированно получить доступ к стратегическим месторождениям золота, алмазов и платины, если они их открыли.

- По золоту сейчас обсуждается поднятие планки по запасам (объем запасов, при котором месторождение считается стратегическим. – «Ведомости»). По алмазам, я думаю, тоже ничего, кроме поднятия планки, быть не может. Полной отмены ограничений нигде не предполагается. Мы в любом случае сохраним контроль, сохраним ограничения. Но они могут быть иными. Мы найдем решение – я в этом не сомневаюсь, – как сделать так, чтобы доступ к стадии разработки месторождений был понятный и прозрачный.

- Это касается и нефти?

- Что касается нефти и шельфа – да, мы хотим сделать понятные правила доступа после разведки, я думаю, мы найдем какое-то решение. Но пока однозначной позиции нет. Считаем, что темпы разработки шельфа можно ускорить. Но нужно ли для этого допустить более широкий круг компаний – в другом режиме, не в режиме партнерства с госкомпаниями, который сейчас существует, – пока неясно. У нас создана рабочая группа, которая за сентябрь – октябрь должна представить предложения.

- Сами частники говорят, что разработка шельфа ускорится, если их пустят, они готовы тратить миллиарды на это.

- Именно это нам сейчас и нужно понять – компании просто говорят, что они готовы тратиться, или реально готовы. Нужно посмотреть, бьется ли экономика, что при этом получит государство, будет ли гарантированный трансфер технологий, который при работе СП «Роснефти» и «Газпрома» присутствует, они все-таки технологии сюда затягивают.

- Нам кажется, что «Лукойл» уже показал свои технологии – на Каспии.

- Согласен. Но тем не менее по шельфу вопрос открытый. Пока, считаю, есть как минимум основания расширить доступ к первоначальной стадии – стадии геологического изучения. Это интересно сервисным компаниям, это нормальный рисковый бизнес. Расширение участников игры даже на этой стадии будет полезным. Хотя и на эту тему решений пока не принято. Но это то предложение, которое многим кажется более простым.

- Только обсуждается это уже несколько лет.

- Есть иная позиция, есть пока что другие мнения. Мы обсуждали этот вопрос с президентом. Он сказал: «Обсуждайте, смотрите, думайте. Потом еще раз обсудим».

- С начала года остается проблема с лицензией на стратегические нефтяные месторождения Требса и Титова – будет ли она у «Башнефти» или ее вернут компании «Башнефть-полюс», совместному предприятию «Башнефти» и «Лукойла». Есть ли окончательное решение правительства?

- В начале сентября было совещание на эту тему – в Минприроды или Роснедрах, где были выработаны новые предложения по тому, как действовать. По переоформлению лицензии – обратно на «Башнефть-полюс» – больших вопросов уже нет, сейчас идет скорее техническая и бюрократическая работа. Но есть вопрос по внесению изменений в лицензионное соглашение. Минприроды считает, что можно сначала лицензию переоформить, а потом уже заниматься внесением изменений. Компании считают, что это нужно делать одновременно. И сейчас мы обсуждаем, как действовать – пошагово или «в пакете».

- И какой дедлайн?

- Чем раньше, тем лучше.

- Еще один громкий спор – по поводу крупного участка никеля и меди «Норильск-1»: в июне прошел конкурс, Роснедра объявили победителем «Русскую платину», «Норникель» получился проигравшим, но Минприроды в июле написало в правительство, что итоги конкурса утверждать нельзя, предложения «Норникеля» лучше. Каково решение правительства?

- Сейчас идет экспертиза заявок компаний. Мы хотим понять, было решение конкурсной комиссии основано на содержании заявок или есть какие-то другие факторы. Когда завершим экспертизу, тогда примем решение. Я думаю, до конца сентября закончим.

- Ваши прогнозы?

- Их пока нет. Но я уже говорил: лучше бы конкурсов не было, лучше делать аукционы.

- То есть, если отменят итоги этого конкурса, все будет с нуля и будет аукцион?

- Если отменим итоги, точно будет аукцион.

- Где вам больше нравится работать – в правительстве или администрации президента?

- В администрации было очень интересно работать. И здесь интересно. Мне кажется, у любого человека – и у чиновника в том числе – должен быть определенный драйв. В администрации были свои задачи, а в правительстве – новые задачи.

- Драйв появился?

- Конечно!

Биография

Родился в 1972 г. в Москве. Окончил МГУ им. М.В. Ломоносова по специальности «экономическая кибернетика», Российскую экономическую школу, Университет Дьюка (Северная Каролина, США) с дипломом магистра экономики

2000

эксперт Центра стратегических разработок, советник министра экономического развития и торговли

2001

замминистра экономического развития и торговли

2004

начальник экспертного управления президента России

2008

помощник президента России

2012

зампредседателя правительства 
Конфликт интересов

Аркадий Дворкович – однокурсник владельца группы «Сумма» Зиявудина Магомедова. «Мы практически постоянно общаемся, и за все эти годы общение не прерывалось – кроме тех лет, когда я не был в стране, – рассказывает Дворкович . – Я никогда преференций компаниям группы «Сумма» не предоставлял. Более того, в отдельных случаях я, понимая, что публично ситуация может рассматриваться для меня как наличие конфликта интересов, отдавал документы [по тем или иным вопросам первому вице-премьеру Игорю] Шувалову, чтобы решение принимал он, поскольку он с этими людьми уж точно никак не связан». Дружба с Магомедовым – одна из причин, по которым темой Московского авиационного узла и ОЗК занимается Шувалов: «У нас такая договоренность: если у Игоря Ивановича возникает конфликт интересов, он отдает вопрос мне, если у меня – я отдаю ему. Еще один вопрос, который я вынужден был передать Шувалову, – это золото: там у меня тоже есть конфликт интересов (заместитель гендиректора компании Polymetal – жена Дворковича Зумруд Рустамова. – «Ведомости»)». Сигнал «Норникелю»

«Я не считаю, что правительство должно вмешиваться в вопрос [конфликта акционеров в «Норникеле»]. Они сами должны регулировать свои проблемы и мириться. Хотя в интересах фондового рынка и инвестклимата, чтобы они достигли согласия. Мы такие сигналы будем продолжать подавать, но вмешиваться в переговоры между акционерами неправильно. Я также считаю, что нет оснований государству входить в капитал «Норникеля». Ко мне на эту тему никто не приходил, последний раз слухи на эту тему я слышал несколько месяцев назад».

Вернуться в оглавление
ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 13.09.2012; ШТРАФ В ЗАКОНЕ

Попытки российских авиавластей запретить перевозчикам платить Евросоюзу за сверхлимитные выбросы углекислого газа могут принести авиакомпаниям больше убытков, чем соблюдение требований

О рисках Минтранс предупредила Ассоциация эксплуатантов воздушного транспорта (письмо ее президента Евгения Чибирева министру транспорта Максиму Соколову от 30 августа есть у «Ведомостей»).

В 2011 г. Евросоюз одобрил программу оплаты сверхлимитных выбросов СО2 для авиакомпаний, которые летают в Европу (ETS). Перерасход для каждой авиакомпании рассчитывается на основании среднего показателя за 2004-2006 гг. 85% от этого уровня будет предоставляться бесплатно; остальное нужно оплачивать (сверхвыбросы 2012 г. нужно оплатить до II квартала 2013 г.). В августе цена сертификата была 8,5 евро за тонну, указывает Чибирев.

Почти все российские перевозчики предоставили ЕС отчеты по выбросам тестового 2011 года, выполнив условия получения бесплатных сертификатов. Но теперь в СМИ освещается подготовка законопроекта, запрещающего авиакомпаниям России участвовать в такой программе, пишет Чибирев. Такой запрет будет грозить перевозчикам штрафами и репутационными убытками, предупреждает он. Кроме того, могут вырасти биржевые цены на сертификаты, из-за чего авиакомпании, вовремя их не купившие, «понесут существенные финансовые затраты», отмечается в письме.

Чибирев просит Минтранс дать авиакомпаниям «реальные рекомендации <...> по действиям в сложившихся условиях».

Представитель министерства сказал только, что письмо ассоциации получено и на него готовится ответ. Но Минтранс действительно готовит проект закона, запрещающий российским компаниям платить за сверхлимитные выбросы, подтверждает чиновник ведомства: сейчас документ обсуждается с Минприроды. Против ETS выступили также Китай и США. Причем первый ввел прямой запрет на участие в программе.

Потери в случае неплатежей будут существенными, признают сотрудники авиакомпаний. Штраф за несвоевременное предоставление сертификата на право выбросить тонну СО2 – 100 евро, говорится на сайте Еврокомиссии. Это в 12 раз выше биржевой цены квоты.

«Аэрофлот» считал, что на оплаты квот будет тратить около $40 млн евро в год. Выходит, игнорирование ETS ему грозит потерей $480 млн – это больше чистой прибыли «Аэрофлота» по МСФО за 2011 г. ($377 млн), говорит руководитель аналитического агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев. «Трансаэро» (давала подсчеты в 2011 г.) участие в программе оценивала в $4 млн, но в 2012 г. получила новые направления (Рим, Париж, Милан). Новые подсчеты представитель авиакомпании не представил. «Ютэйр» пока хватает бесплатных квот, сообщил представитель авиакомпании. Его коллега из «Сибири» от комментариев отказался. Так же поступил представитель российского офиса Еврокомиссии. Мировые квоты

Спасти российские авиакомпании от санкций ЕС сможет только принятие альтернативного ETS закона на международном уровне (его инициирует ICAO, авиационная структура ООН) – тогда плату за сверхнормативные выбросы будут получать не только ЕС, но и другие страны мира, говорит Пантелеев.

КОММЕРСАНТЪ; 13.09.2012; ЧИНОВНИКИ АНОНСИРУЮТ СТРОИТЕЛЬСТВО МОСТА НА САХАЛИН В ОДИН ГОЛОС

Инфраструктура

Строительство мостового перехода Сахалин–материк может начаться в 2015 году, сообщил заместитель председателя правительства Сахалинской области Сергей Хоточкин. «Этот проект входит в три государственные программы: стратегию развития транспортной инфраструктуры РФ до 2015 года, стратегию развития железных дорог РФ до 2030 года и стратегию социально-экономического развития Дальнего Востока и Забайкалья до 2025 года»,– сказал он. Из этих трех документов только в одном проект моста уже имеет бюджетное финансирование – в стратегии развития транспортной инфраструктуры, где деньги заложены на 2015 год. К этому времени должны быть проведены проектные работы, и в 2015 году должно начаться строительство, добавил зампред правительства области. Он сообщил, что на саммите АТЭС во Владивостоке помощник президента РФ Игорь Левитин, курирующий транспортную систему страны, заявил, что проект мостового перехода Сахалин–материк отвечает национальным интересам РФ. «Игорь Левитин сказал, что практическая реализация моста начнется сразу после того, как будет построен Кузнецкий тоннель Транссиба»,– отметил Сергей Хоточкин. По его словам, на саммите АТЭС полномочный представитель президента в ДФО министр РФ по развитию Дальнего Востока Виктор Ишаев подчеркнул, что на Сахалине обязательно должен появиться нефтеперерабатывающий завод. Также министр проинформировал, что в стратегию социально-экономического развития Дальнего Востока и Байкальского региона вошел проект энергомоста между Сахалином и Японией, ресурсной базой для него могут служить угли западного побережья Сахалина. Виктор Ишаев на саммите назвал необходимым и строительство моста Сахалин–материк. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ИРИНА ДРОБЫШЕВА; 13.09.2012; НА ПОЗИТИВЕ 
Договоренности, достигнутые в ходе саммита, окажут серьезное влияние на развитие Сибири и Дальнего Востока

Лидеры экономик АТЭС приняли итоговую декларацию, подтвердившую курс на либерализацию торговли и инвестиций, региональную экономическую интеграцию, укрепление продовольственной безопасности, формирование надежных транспортно-логистических цепочек, интенсивное взаимодействие для обеспечения инновационного роста.

Поставленные перед саммитом задачи были выполнены полностью, отметили его участники. Удалось сохранить преемственность в деятельности АТЭС, обозначить новые горизонты и дать позитивный сигнал деловым кругам. В общей сложности было проведено свыше 100 различных мероприятий, одобрены и получат развитие около 50 российских инициатив.

Зерно из Сибири

На саммите АТЭС поддержали российские предложения о повышении стабильности продовольственных рынков, расширении доступа к продуктам питания для социально уязвимых слоев населения. Впервые в истории форума появилось партнерство в сфере продовольственной безопасности.

- Оно позволит создать новую систему продовольственного обеспечения в АТЭС, – убежден член Делового консультативного совета (ДКС) форума от Китая Нинг Гаонинг.

Решено также сформировать виртуальную платформу (интернет-портал), которая поможет снизить волатильность на рынках продовольствия.

- На Земле почти миллиард недоедающих. Не потому, что мало продуктов, а потому, что распределяются они неэффективно. Только в Сибири можно было бы производить зерна на десять миллионов тонн больше, а это по десять килограммов на каждого недоедающего. Мы создали в АТЭС партнерство, объединяющее бизнес и государства, где будут решать, как повысить продуктивность сельского хозяйства, снизить потери при транспортировке и хранении, оптимизировать доставку. Интернет-платформа позволит в режиме реального времени узнавать о количестве зерна на складах экономик АТЭС, и тогда текущие изменения в поставках, вызванные техногенными, климатическими или политическими факторами, не будут так сильно влиять на цену, – пояснил глава ДКС Зиявудин Магомедов.

В будущем наша страна намерена играть большую роль на рынке зерна: к 2020 году экспортные возможности России в этой сфере вырастут до 40 миллионов тонн.

Речь шла и о привлечении в сельское хозяйство инвестиций и инноваций, о борьбе с незаконной добычей и торговлей морскими биоресурсами. В ходе саммита во Владивостоке подписано соглашение между РФ и Японией о борьбе с браконьерством.

Осталась за рамками итоговой декларации тема создания мировой водной биржи. Возможно, это дело будущего, тем более что дискуссия «Вода: новый глобальный стратегический ресурс» в рамках Делового саммита АТЭС состоялась.

Сергей Гриняев, генеральный директор Центра стратегических оценок и прогнозов:

- Россия может и должна застолбить за собой право создать в регионе Сибири и Дальнего Востока мировую водную биржу, ведь 80 процентов стран АТЭС испытывают дефицит пресной воды – питьевой и для технических нужд. Россия должна предложить глобальному рынку нечто еще не освоенное мировым капиталом, в области, где нет устоявшихся правил мировой торговли. И этим «нечто» запросто может стать вода.

Потенциал транзита

Удешевление и повышение стабильности движения товаров – от производителя до потребителя – один из ключевых факторов содействия международной торговле. Важно организовать эффективное взаимодействие всех видов транспорта, оснастить транспортные узлы и коридоры современными информационно-техническими средствами и системами спутниковой навигации, гармонизировать стандарты в области транспортной безопасности.

Россия предложила использовать свой транзитный потенциал, чтобы диверсифицировать региональные и глобальные логистические схемы, сформировать новые, более короткие и выгодные маршруты между странами АТР и Европой, пролегающие как по континентальной части страны, так и по Северному морскому пути. Соединение Транссиба с железными дорогами КНДР и Республики Коря обещает широкие перспективы.

Пока же, несмотря на идеальный с точки зрения геополитического положения коридор «Восток-запад», всего около 1,5 процента грузов АТР перевозят через территорию России из-за проблем с таможней и недостатков транспортной инфраструктуры.

И все же ситуация понемногу улучшается. По мнению председателя ДКС Зиявудина Магомедова, «в этом году сформулированы конкретные, достижимые и реалистичные приоритеты в сферах, влияющих на жизнь людей и определяющих развитие экономики АТР. Так, в сфере транспорта и логистики было предложено разработать единые региональные стандарты для упрощения таможенных правил, электронного документооборота и реализации принципа «одного окна».

Кстати, в рамках саммита российские финансовые и производственные структуры заключили меморандум о взаимодействии в проекте строительства глубоководного Дальневосточного зернового терминала с объемом перевалки до десяти миллионов тонн. Это существенно улучшит логистику поставок зерна в АТР. Вместе с тем реализация проекта повлияет на развитие не только портовой, транспортной, но и сельскохозяйственной инфраструктуры Дальнего Востока.

Максим Соколов, министр транспорта РФ:

- Использование Северного морского пути – наша «фишка». По нашим оценкам, в ближайшей перспективе там может проходить три-пять миллионов тонн грузов. Россия создает здесь соответствующую инфраструктуру, обеспечивает безопасность на маршруте, в том числе и экологическую. Планируется, что отвечать за прохождение грузов будет специально учрежденная администрация Северного морского пути. Наша инициатива нашла живой отклик у партнеров, особенно у тех, чьи большие объемы грузов доставляются морем, – Японии, Республики Корея, Сингапура. Время прохождения груза для них – неоспоримое преимущество Северного морского пути: 23 дня вместо 46, согласитесь, серьезный аргумент.

Перспективные инициативы

Несмотря на традиционный экономический акцент в дискуссиях на саммите, многие из них пронизывала тема инноваций. Шер Ванг, член ДКС АТЭС от Тайваня, одним из главных успехов совета в 2012 году считает инициативы в сфере трансфера технологий, которые необходимо развивать дальше.

- Технологические инновации будут способствовать ускорению развития России. И подобное сотрудничество само по себе является привлекательным для региона и экономик, – отметил научный руководитель технологических программ Китайского института международных проблем Ши Цзэ.

В ходе саммита АТЭС были подписаны соглашения и достигнуты конкретные договоренности, и, по мнению многих экспертов, они окажут позитивное влияние на развитие Сибири и российского Дальнего Востока.

Так, в рамках Недели саммита АТЭС-2012 заключена первая сделка российско-китайского инвестиционного фонда на сумму около 200 миллионов долларов.

- Решение создать российско-китайский инвестиционный фонд было принято около года назад, и сейчас он зарегистрирован. Фонд основан на инвестициях Российского фонда прямых инвестиций (РФПИ) и Китайской инвестиционной корпорации. В ближайшие 18 месяцев планируется привлечь к сотрудничеству других инвесторов. Мы будем инвестировать в одну из крупнейших в России лесоперерабатывающую компанию, обеспечивающую около десяти процентов российского экспорта в Китай и около 15 – в Японию. Инвестиции пойдут на повышение уровня переработки, – отметил генеральный директор РФПИ Кирилл Дмитриев.

Подписано соглашение о партнерстве между администрацией Приморья и РФПИ.

И еще позитивные новости: жители Приморья и приграничного Китая станут ездить в соседние регионы на личных авто уже в ближайший год. Как сообщил представитель МИД Китая, решение вопросов о транспортном сообщении близится к логическому завершению. О возможности появления прямых авиарейсов с Дальнего Востока в Европу говорил советник президента РФ Игорь Левитин. Жители региона в скором времени получат возможность летать в европейские города напрямую, минуя аэропорты Сеула или Москвы.

В рамках Недели саммита заключена первая сделка российско-китайского инвестиционного фонда на сумму около 200 миллионов долларов

Фонд развития Дальнего Востока и Байкальского региона, Внешэкономбанк и Хабаровский аэропорт подписали меморандум о сотрудничестве. Он нацелен на комплексное развитие аэропортов ДФО и создание регионального аэропортового холдинга на базе аэропорта Хабаровск. Предполагается, что это послужит дальнейшему формированию транспортной инфраструктуры Дальнего Востока, социально-экономическому развитию региона и повышению уровня жизни дальневосточников.

В русле инвестиционной темы на полях саммита Россия подписала с Японией и Китаем два соглашения по энергетике – о строительстве в Приморье завода по производству сжиженного газа и о предоставлении «Роснефти» льгот по экспорту с Тяньцзинского НПЗ.

Подписан меморандум о взаимопонимании между правительствами России и США о сотрудничестве в Антарктике. Министр иностранных дел РФ Сергей Лавров и госсекретарь США Хиллари Клинтон подписали совместные заявления об укреплении российско-американского межрегионального сотрудничества и о сотрудничестве в регионе Берингова пролива.

Джон Цанг, министр финансов Специального административного района Гонконг (КНР):

- Я восхищен сроками строительства объектов саммита. Студенты ДВФУ получили замечательный кампус. Думаю, он будет привлекателен для студентов из разных стран.

В Гонконге много инвесторов, которым могут быть интересны проекты по созданию интегрированной развлекательной зоны «Приморье», развитию портовой инфраструктуры и жилищному строительству на Дальнем Востоке. Мы могли бы тесно сотрудничать и в области сельского хозяйства.

Прямая речь

Виктор Ишаев, министр РФ по развитию Дальнего Востока – полпред президента РФ в ДФО:

- Проведение Недели саммита АТЭС во Владивостоке показало гостям и инвесторам широкие возможности для сотрудничества.

На Дальнем Востоке сегодня строится опорная сеть дорог, запланирован ряд крупных проектов: модернизация и реконструкция Транссиба, в случае реализации которой можно будет ежегодно получать доход в размере 18-20 миллиардов долларов, строительство Транскорейской железнодорожной магистрали в порт Пусан, прокладка автомобильных дорог, развитие Северного морского пути, что позволит разрабатывать новые месторождения и снизить стоимость перевозок примерно на 40 процентов.

Будут построены нефтехимический завод и завод по сжижению природного газа в Приморье, нефтеперерабатывающий завод на Сахалине, развивается мощный судостроительный кластер. В общем, накоплен серьезный потенциал для развития не только Приморья, но и других территорий Дальнего Востока.

ВЕЧЕРНИЙ РОСТОВ; К. ЖУКОВА; 11.09.2012; С ХОРОШИМИ ДОРОГАМИ И РАЗВЯЗКАМИ ЖИТЬ РОСТОВЧАНАМ ГОРАЗДО КОМФОРТНЕЕ

В пятницу губернатор Ростовской области В. Ю. Голубев встретился с прибывшим на донскую землю с рабочим визитом министром транспорта России М. Ю. Соколовым. Василий Юрьевич рассказал о том, как в нашем регионе реализуются крупнейшие дорожно-транспортные проекты. Речь шла и о строительстве аэропортового комплекса «Южный», и о реконструкции участков федеральной трассы М-4 «Дон».

М. Ю. Соколов смог лично убедиться в том, что строительство дорог в Ростовской области идет полным ходом. Важным итогом встречи стало торжественное открытие сразу трех объектов: участка автомобильной дороги на километрах 801-826 федеральной трассы М-4 «Дон» в Чертковском районе, транспортной развязки на той же автодороге на въезде в южную столицу и вводе в эксплуатацию основного, 13-километрового отрезка северного обхода – это дорога между хутором Щепкин и трассой «Ростов-на-Дону – слобода Родионово-Несветайская – город Новошахтинск».

Сегодня на тысячу ростовчан приходится более 370 автомобилей. А если брать во внимание и транзитный транспорт, то этот показатель доходит до 485 машин. Неудивительно, что в огромных пробках горожане вынуждены стоять как в самом городе, так и на въездах, если не принимать меры, южная столица задохнется в автомобильных заторах. Разгрузить Ростов помогает строительство современных развязок и объездных дорог как раз таких, в открытии которых участвовал министр транспорта России М. Ю. Соколов.

Северный обход должен соединить трассу М-4 «Дон» с автомагистралью М-23. Новая дорога возьмет южную столицу в большое полукольцо, благодаря чему из нашего города удастся выводить как минимум семнадцать тысяч автомобилей в сутки!

Строительство северного обхода ведется в несколько этапов. Открытый министром транспорта России М. Ю. Соколовым и губернатором Ростовской области В. Ю. Голубевым участок протяженностью 13 километров сто метров между хутором Щепкин и автодорогой «Ростов-на-Дону – слобода Родионово-Несветайская

- город Новошахтинск» – это только первая очередь.

В 2014 году планируется начать реконструкцию отрезка от трассы М-4 «Дон» до хутора Щепкин. Сейчас продолжается проектирование третьего этапа

- строительства и реконструкции участка автодороги от трассы «Ростов-на-Дону – слобода Родионово-Несветайская – город Новошахтинск» до магистрали М-23. Сдача всего объекта намечена на 2015 год.

На 13-километровый участок северного обхода из областного бюджета было выделено около семисот пятидесяти миллионов рублей. Это очень важный отрезок: по нему можно быстро и без пробок попасть как в Ворошиловский район Ростова, так и на трассу М-4 «Дон». Новая широкая дорога имеет качественное асфальтобетонное покрытие, рассчитанное на долгий срок службы. Мелкий ремонт возможен лет через шесть, ну а капитальный вряд ли придется делать раньше, чем через двенадцать лет.

С пуском в эксплуатацию развязки на М-4 «Дон» на въезде в Ростов пробок будет меньше. Она спроектирована и построена в разных уровнях по типу «неполный клеверный лист» и соединяет федеральную трассу с северным обходом.

На строительство транспортной развязки и съездов было выделено более семисот миллионов рублей. В работе применены современные материалы и конструкции, отвечающие всем, в том числе и экологическим, требованиям. Лестницы на путепроводе оборудованы ограждениями, на остановках размещены автопавильоны, есть туалеты.

В том, что 13-километровый отрезок северного обхода и транспортная развязка действительно построены на совесть, М. Ю. Соколов убедился собственными глазами. Вместе с губернатором Ростовской области В. Ю. Голубевым Максим Юрьевич торжественно открыл объекты, перерезав ленточки, и с удовольствием проехался по новеньким отрезкам трассы.

Открытие прошло в праздничной обстановке. Донскими песнями гостей встречал казачий ансамбль. А как только ленточка была перерезана, по свежему участку дороги проехала техника, украшенная разноцветными воздушными шарами.

Министр транспорта России М. Ю. Соколов горячо поблагодарил подрядчиков, проектировщиков, строителей – всех, кто сделал возможным запуск 13-километрового отрезка северного обхода и транспортной развязки на трассе М-4 «Дон». Максим Юрьевич подчеркнул, как важно возведение подобных объектов: они позволяют не только эффективно решать проблему пробок, но и помогают развиваться региону.

- Этот проект очень показательный для всей дорожной отрасли нашей страны. Он характеризует инициативу властей региона и нацелен не только на улучшение дорожной обстановки, но и как любой транспортный проект является мультипликатором экономического роста. Он создает удобства всем, – отметил Максим Юрьевич.

Губернатор В. Ю. Голубев сообщил, что транспортную развязку и участок северного обхода посещает в третий раз. Впервые Василий Юрьевич побывал здесь два года назад, когда строительство только начиналось, во второй раз – этим летом. Тогда вовсю кипела работа.

- Перед нами пример того, как нужно строить дороги: быстро, качественно, со всей» ответственностью. В Ростовской области должно быть больше хороших трасс с современными развязками.

Среди вопросов, заданных министру транспорта России, был и тот, который сегодня волнует каждого ростовчанина: когда в южной столице появится метро? Максим Юрьевич сообщил, что лично ознакомится с планами на этот счет, а затем и с проектом. Но «проблему пробок не решить с помощью одной только «подземки», – уверен М. Ю. Соколов. – Тут требуется и запуск скоростного наземного транспорта, и строительство современных объездных дорог и развязок. Таких, как мы только что открыли».

ВЗГЛЯД-ИНФО (САРАТОВ); 12.09.2012; ГУБЕРНАТОР ПРОСИТ ВКЛЮЧИТЬ ДОРОГУ ДО ОЗИНОК В СПИСОК ФЕДЕРАЛЬНЫХ ТРАСС

Сегодня в Москве прошла рабочая встреча губернатора Саратовской области Валерия Радаева с министром транспорта РФ Максимом Соколовым. Темой обсуждения стало состояние дорог и дорожной отрасли региона, а также строительство нового аэропорта у села Сабуровка и мостового перехода в Балакове.

Как сообщает пресс-служба губернатора, глава региона высказал «необходимость поддержать транспортно-эксплуатационное состояние федеральных дорог, проходящих по территории области, и приведения их к нормативному состоянию, обеспечивающему безопасность дорожного движения».

Участники встречи также обсудили вопрос, касающийся выделения 2 млрд. 733 тыс. рублей на обслуживание и ремонт федеральных автодорог, проходящих по территории области: Сызрань – Саратов – Волгоград, Саратов – Петровск – Пенза и подъезд к городу Саратову от автомагистрали «Каспий».

При этом Радаев озвучил предложение включить трассы Энгельс-Ершов-Озинки (295 км.) и подъезд к БалАЭС (33 км.) в перечень федеральных автомобильных дорог.

ADVIS.RU; 12.09.2012; 11 СЕНТЯБРЯ МИНИСТР ТРАНСПОРТА РФ МАКСИМ СОКОЛОВ ВСТРЕТИЛСЯ С МИНИСТРОМ ТРАНСПОРТА И СВЯЗИ РЕСПУБЛИКИ БЕЛАРУСЬ АНАТОЛИЕМ СИВАКОМ. 

Во встрече принял участие Статс-секретарь – заместитель Министра транспорта РФ Сергей Аристов. Открывая встречу М. Соколов отметил, что Россию и Белоруссию традиционно связывают дружеские отношения. «Как правило, нам удается находить компромиссные решения по всем вопросам», – заявил российский Министр. А. Сивак проинформировал М. Соколова о текущем состоянии транспортных отраслей Белоруссии, а также о проектах, реализация которых невозможна без участия российской стороны, в частности, в области железнодорожного транспорта. А. Сивак также отметил необходимость поддержки со стороны России в подготовке законодательной базы в области транспорта, а также сообщил о планах развития морского и речного транспорта, где также может быть использован российский опыт. М. Соколов отметил, что модель рынка пассажирских железнодорожных перевозок необходимо разрабатывать исходя из финансовых возможностей, социальных задач и учета грузового сообщения. Он выразил уверенность, что в части автомобильного и авиационного сообщения будут найдены взаимоприемлемые решения. М. Соколов подчеркнул, что развитие дорог также является для России приоритетным направлением, на эти цели будут направлены средства дорожных фондов, что, по мнению Министра, позволит довести содержание дорог до нормативного уровня. М.Соколов сообщил, что перевалка грузов в морских портах России превысила максимальный объем перевалки в портах СССР. «Мы продолжаем увеличивать портовые мощности и готовы откликнуться на предложения белорусской стороны по взаимодействию в области морского и речного транспорта», – заявил он. М. Соколов выразил уверенность, что совместная конструктивная работа внесет достойный вклад в дело развития сотрудничества транспортных комплексов России и Белоруссии пути интеграции в рамках Союзного государства.

ИНТЕРФАКС; 13.09.2012; ГЛАВА РОСАВИАЦИИ ПРИБЫЛ НА КАМЧАТКУ ДЛЯ РАССЛЕДОВАНИЯ КРУШЕНИЯ ПАССАЖИРСКОГО АН-28

Глава Росавиации Александр Нерадько прибыл в четверг на Камчатку, сообщил агентству «Интерфакс-Дальний Восток» представитель регионального филиала ведомства.

«Представители Росавиации вместе со специалистами других ведомств в ближайшее время вылетят в поселок Палана на севере Камчатки, возле которого потерпел крушение пассажирский Ан-28», – сказал собеседник агентства.

Тем временем, как сообщает пресс-служба Дальневосточного СУ на транспорте СК РФ, в район катастрофы в четверг вылетели представители Межгосударственного авиационного комитета (МАК).

«Совместно со следственной группой в составе руководителя, следователя по особо важным делам и сотрудников отдела криминалистики Дальневосточного СУ на транспорте СК РФ они проведут осмотр места происшествия», – говорится в сообщении.

Как сообщалось, в результате аварийной посадки самолета Ан-28, выполнявшего рейс Петропавловск-Камчатский – Палана, 10 человек, в том числе двое членов экипажа погибли. Среди них 4-летняя девочка и гражданин республики Беларусь 1977 года рождения. Четверо пассажиров получили травмы, в том числе 13-летний подросток, состояние которого остается крайне тяжелым.

13 сентября объявлено на Камчатке днем траура по погибшим при крушении самолета. В муниципальных образованиях края приспустят государственные флаги, а средствам массовой информации рекомендовано снять с эфира развлекательные программы.

ИТАР-ТАСС; 13.09.2012; ПРЕДСТАВИТЕЛИ МАК ПРИБЫЛИ НА КАМЧАТКУ ДЛЯ РАССЛЕДОВАНИЯ ПРИЧИН КАТАСТРОФЫ САМОЛЕТА АН-28, В РЕЗУЛЬТАТЕ КОТОРОЙ ПОГИБЛИ 10 ЧЕЛОВЕК

Представители Межгосударственного авиационного комитета /МАК/ прибыли сегодня на

Камчатку для расследования причин катастрофы самолета Ан-28, в результате которой погибли 10 человек. Для участия в расследовании сюда сегодня приезжает также руководитель Росавиации Александр Нерадько. Об этом ИТАР- ТАСС сообщил представитель камчатского филиала Дальневосточного окружного управления воздушного транспорта.

На месте будет сформирована комиссия, в состав которой наряду с представителями МАК войдут специалисты камчатского управления Росавиации. Комиссия вылетит к месту аварийной посадки самолета для выяснения причин и обстоятельств трагедии.

В рамках следственных мероприятий по уголовному делу, возбужденному по факту аварии, следственными органами уже изъяты записи переговоров диспетчерских служб с экипажем разбившегося самолета, полетная документация и образцы топлива, которым заправлялась машина.

Данных об обнаружении бортовых самописцев Ан-28, фиксировавших параметры полета и переговоры экипажа, пока нет.

Самолет Ан-28, принадлежавший ФГУ «Петропавловск-Камчатское авиапредприятие», 12 сентября выполнял рейс Петропавловск-Камчатский - Палана. На борту находились 14 человек, включая двух пилотов и 12 пассажиров, среди которых двое детей. Воздушное судно столкнулось с сопкой Пятибратка, не долетев до пункта назначения 10 км. Десять человек, включая пилотов и одного ребенка, погибли.

Четыре пассажира, в том числе 13-летний мальчик с тяжелыми и крайне тяжелыми травмами помещены в Корякскую окружную больницу в Палане. Они находятся под наблюдением медиков.

В связи с авиакатастрофой на Камчатке сегодня объявлен день траура.

АРГУМЕНТЫ НЕДЕЛИ; ЕВГЕНИЙ КЛИМОВ; 13.09.2012; ПАССАЖИРОВ ПРОВЕРЯТ ПО БАЗАМ

В России планируется введение единых централизованных баз пассажиров. Цель – защитить всех, кто отправляется в путешествие, от нежелательного с точки зрения безопасности соседства.

- Формирование единых баз данных пассажиров предусмотрено действующей сейчас Комплексной программой обеспечения безопасности населения на транспорте. Такие базы данных вкупе с современными технологиями обмена информацией позволят, например, быстро выявлять лиц, находящихся в розыске, и тем самым делать перевозку более безопасной для законопослушных пассажиров, – поясняет источник в Минтрансе.

Предполагается, что вся необходимая проверка по базам данных будет проводиться ещё на стадии покупки билета. Все сведения будут проходить по закрытым каналам, а сама база станет автоматизированной – проверка не должна тормозить процедуру оформления билета. Набор данных стандартный: фамилия, имя, отчество пассажира, дата и место его рождения, вид и номер документа, по которому приобретается билет, пункт отправления и пункт назначения, а также дата поездки. Сейчас готовится необходимая нормативная база, в частности, документы, регламентирующие порядок ведения и формирования таких баз.

Билет на поезд или самолёт и сейчас без паспорта не купишь, так что здесь формирование баз вряд ли станет проблемой. А что делать с междугородными автобусными перевозками? Ведь этот вид транспорта популярен не только у тех, кому не по карману поезд, самолёт, но и у тех, кто не хочет быть замечен правоохранительными органами.

– В рамках той же Комплексной программы в настоящее время идёт пилотный проект, в ходе которого отрабатывается технология продажи билетов на межрегиональные автобусные перевозки строго по предъявлении документа, идентифицирующего личность, – говорят в Минтрансе. – Перечень маршрутов, где вводится такая система, был утверждён минувшей весной. Преимущественно это перевозки, осуществляемые из Москвы, Санкт-Петербурга, а также регионов Северо-Кавказского федерального округа.

Пилотный проект означает, что за счёт средств федерального бюджета идёт оснащение автобусных вокзалов необходимыми инженерно-техническими решениями. Параллельно идёт работа по более строгой регламентации всего процесса междугородних автобусных перевозок – чтобы «выдавить» с рынка нелегальных перевозчиков, которые, как правило, соображения безопасности пассажиров ставят на последнее место.

Ожидается, что единые для всех видов транспорта базы персональных данных должны появиться уже в следующем году. Они станут частью Единой государственной информационной системы обеспечения транспортной безопасности.

SEANEWS; ОЛЬГА ФИАЛКИНА; 12.09.2012; КОМПЛЕКСНАЯ ТРАНСПОРТНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ НА САММИТЕ АТЭС

Во Владивостоке завершил свою работу саммит АТЭС. В ночь на вторник акваторию порта снова открыли для судов. Как сообщал ранее SeaNews, в рамках обеспечения безопасности форума порт Владивосток с 7 по 10 сентября закрывался для захода и стоянки судов. Контейнерные линии заранее предупредили об этом своих клиентов и внесли изменения в расписание. Сейчас бизнес в порту возвращается в обычное русло. Временные неудобства закончились. Ощутимые преимущества в виде систем безопасности, которыми при подготовке к саммиту был оснащен порт и другие транспортные объекты Владивостока, остались.

Напомним, что в рамках Комплексной программы безопасности населения на транспорте во Владивостокском порту были установлены системы тепловизионного и видеонаблюдения. Были внедрены интеллектуальные системы, отслеживающие движение судов.

Как рассказал на круглом столе в преддверии форума специалист Департамента транспортной безопасности и специальных программ Министерства транспорта РФ Евгений Ночкин, в ближайшее время планируется продолжить работу по оснащению современными системами безопасности и других морских портов на Дальнем Востоке России. На эти цели предусмотрено направить 219 млн руб.

70 млн руб. было направлено Правительством РФ на оснащение системами безопасности мостового перехода на остров Русский через пролив Босфор Восточный. Решение о включении этого объекта в Комплексную программу безопасности населения на транспорте было принято весной этого года. Системы безопасности моста включает верхнее видеонаблюение на уровне дорожного полотна и нижнее видеонаблюдение, обеспечивающее защиту свай.

В число объектов Комплексной программы вошел также аэропорт Владивостока, где, в частности, за счет средств федерального бюджета была проведена модернизация периметрового ограждения.

Как отметил Е.Ночкин, «Комплексная программа рассчитана не на определенные мероприятия, а в целом на долгосрочное развитие системы безопасности на транспорте. А такие крупные международные события только ускоряют реализацию запланированных инноваций».

AUTONEWS.RU; 12.09.2012; НА РЕМОНТ ТРАССЫ «КАВКАЗ» ВЫДЕЛИЛИ 2 МЛРД РУБЛЕЙ

ФКУ Упрдор «Северный Кавказ» (подразделение Федерального дорожного агентства, Росавтодор) объявило аукционы на ремонт участков автодороги М-29 «Кавказ» в Ставропольском крае и Северной Осетии, следует из материалов, размещенных на портале госзакупок.

Общая начальная (максимальная) цена госконтрактов составляет более 2,12 млрд рублей. Проектная документация по первому участку предусматривает ремонт дороги протяженностью 5,5 км в Кировском районе Северной Осетии и строительство двух надземных пешеходных переходов. Вторая заявка – на ремонт 4-километрового участка трассы в Ставропольском крае и строительство моста через реку Суркуль.

Общий срок выполнения работ – до 20 декабря 2015 года. Заявки на участие в аукционах принимаются до 1 октября 2012 года, электронные аукционы назначены на 5 и 8 октября 2012 года.

Автомобильная трасса М-29 «Кавказ» имеет протяженность 1118 км и проходит от Краснодара до государственной границы с Азербайджаном по территории Ростовской области, Краснодарского и Ставропольского края, Кабардино-Балкарии, Северной Осетии, Ингушетии, Чеченской Республики и Дагестана.

ИНТЕРФАКС; 12.09.2012; МАСШТАБНЫЕ ВЛОЖЕНИЯ В РАЗВИТИЕ БАМА И ВСМ В РФ ОЖИДАЮТСЯ ЛИШЬ В 2015 Г.

Доля инвестиций в транспорт может вырасти в 2015 году, в том числе, в связи с запуском новых проектов в железнодорожном строительстве, говорится в уточненном прогнозе социально-экономического развития РФ на 2012-2015 гг., которое Минэкономразвития внесло в правительство РФ.

Речь идет о проектах, связанных с модернизацией Байкало-Амурской магистрали, расширением скоростного и, возможно, высокоскоростного движения (ВСМ). Кроме того, инвестиции вырастут за счет существенного увеличения расходов на дорожное хозяйство.

Согласно документу, Минэкономразвития прогнозирует, что доля инвестиций в транспорт (без учета трубопроводного) в общем объеме вложений в стране может составлять 15-16,5% в 2012-2014 гг. и возрасти до 17% в 2015 г. «Увеличение доли транспорта в общем объеме инвестиций возможно при «умеренно-оптимистичном» сценарии развития, в котором предполагается в 2012-2015 гг. выделение из федерального бюджета на (транспортные – ИФ) ФЦП около 2 трлн рублей против 1,4 трлн руб. при «консервативном» сценарии прогноза», – отмечает ведомство.

Умеренно-оптимистичный вариант развития отражает «относительное повышение конкурентоспособности российской экономики (что проявляется в усилении тенденции к импортозамещению) и улучшение инвестиционного климата». Одновременно, как ожидается, будут умеренно увеличиваться государственные расходы на развитие инфраструктуры и ускоренно повышаться зарплата в бюджетном секторе в 2014-2015 гг. Рост ВВП в этом случае в 2013-2015 гг. прогнозируется на уровне 3,7-4,5%.

Консервативный же вариант предполагает сохранение низкой конкурентоспособности по отношению к импорту и сдержанное восстановление инвестиционной активности при сокращении госрасходов на развитие. Годовые темпы роста экономики в этом случае в 2013-2015 гг. оцениваются на уровне 2,7-3,3%.
ИА PORTNEWS; 12.09.2012; УЧЕНИЕ ЛАРН ПРОВЕДЕНО В БОЛЬШОМ ПОРТУ САНКТ-ПЕТЕРБУРГ 11 СЕНТЯБРЯ 

В акватории Финского залива на временном рейдовом причале «П-3» якорной стоянки № 5-А Большого порта Санкт-Петербург 11 сентября 2012 года проведено комплексное учение по ликвидации последствий аварийного разлива нефтепродуктов федерального уровня. Об этом ИАА «ПортНьюс» сообщили в ФГУП «Балтийское бассейновое аварийно-спасательное управление» (БАСУ). 

В учениях принимали участие Балтийское БАСУ, ФГУ «Администрация морского порта Большой порт Санкт-Петербург» и ЗАО «Инфотек Балтика». 

Поставленные учебные цели были отработаны. Общая оценка учений, поставленная членами комиссии, «хорошо», пояснили в БАСУ. 

В учениях были задействованы спасательные суда Балтийского БАСУ. В ходе учений проводились водолазные спуски с борта рейдового водолазного катера «Водолаз Литвин», построенного в соответствии с Федеральной целевой программой, проводимой Минтрансом России по строительству нового флота для системы Госморспасслужбы

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ, КСЕНИЯ ДОКУКИНА, АЛЕКСЕЙ НИКОЛЬСКИЙ; 13.09.2012; ОШИБКА ТРАНСФОРМАТОРА

Энергосбой в «Шереметьево» может привести не только к судебным искам, но и к уголовным делам. Все зависит от итогов прокурорской проверки, которой предстоит выяснить, почему не включилось резервное энергоснабжение

Вчера работа Международного аэропорта «Шереметьево» (МАШ) из-за энергосбоя была частично парализована: задержаны 18 международных рейсов «Аэрофлота» (в среднем на 40 минут) из терминалов E и D. Сложности возникли в работе систем, отвечающих за регистрацию пассажиров, выдачу и прием багажа. Очереди появились на пограничном контроле, сообщил авиаперевозчик.

В 9 утра областная подстанция в зоне ответственности «Северных электрических сетей» (филиал Московской объединенной электросетевой компании, МОЭСК) прекратила подачу электроэнергии. Строительный кран сторонней организации, работавшей вблизи аэропорта, повредил линию электропередачи, объяснил представитель МАШ. Он подчеркнул, что отключение было частичным: аэронавигационные системы работали, рейсы принимались.

Собеседник, близкий к МОЭСК, говорит, что воздушная линия 110 кВ Старбеево – аэропорт действительно «мигнула» (произошло ее автоматическое отключение). Через несколько секунд включилась другая линия – резервная. Но у аэропорта не включился трансформатор , что привело к тому, что света не было не две секунды, а два часа.

Есть подозрения, что менеджеры авиаузла допустили халатность – не проконтролировали работоспособность резервной подстанции, говорит человек, близкий к «Аэрофлоту». Не исключены оргвыводы, ведь речь идет об объекте первой категории надежности. Представитель «Аэрофлота» подтвердил, что перевозчик возлагает ответственность за произошедшее на энергетиков и МАШ. Иск о возмещении ущерба готовится, говорит он.

Парадокс в том, что претензии «Аэрофлота» к «Шереметьево» аэропорт может ему же самому и переадресовать. Ведь терминал D был построен и управлялся «Аэрофлотом» и только четыре месяца назад вошел в состав МАШ, напоминает руководитель аналитического отдела «Авиапорта» Олег Пантелеев («Аэрофлот» получил за терминал 9% в МАШ). И если иск «Аэрофлота» все-таки будет, то «Шереметьево» может перенаправить претензии к тем, кто отвечал за выбор оборудования, монтаж и установку, в том числе к бывшим собственникам, считает эксперт.

Ситуацией в «Шереметьево» уже заинтересовались транспортные прокуроры – они планируют в ближайшие дни приступить к расследованию, сообщил представитель Московской межрегиональной транспортной прокуратуры. Но серьезное наказание виновным скорее всего не грозит, полагает адвокат бюро «Юков, Хренов и партнеры» Сергей Смирнов. В отсутствие значительных последствий для деятельности аэропорта максимум – это штраф в 120000 руб. или в размере заработной платы по статье 293 часть 1 УК.

«Главное – что сбой удалось быстро локализовать. С «Аэрофлотом» сработали слаженно. Мы тоже проведем внутреннее расследование и будем ждать результатов работы прокуроров», – обещает гендиректор «Шереметьево» Михаил Василенко. Бывает

26-28 декабря 2010 г. «Домодедово» не выполнило более 260 рейсов. За три дня в аэропорту скопилось почти 25000 пассажиров. Дело было в ледяном дожде, который вывел сети из строя. После этой аварии аэропорты обязались оперативно реагировать на нештатные отключения, напоминает человек, близкий к МОЭСК.

КОММЕРСАНТЪ; СЕРГЕЙ МАШКИН; 13.09.2012 САМОЛЕТ РАЗБИЛСЯ О ПЯТИБРАТКУ 

Днем на Камчатке разбился Ан-28, совершавший внутренний пассажирский авиарейс. Десять человек погибли, четверо с тяжелыми черепно-мозговыми травмами доставлены в больницу. Один из них, 14-летний подросток, находится в критическом состоянии. Катастрофе, как полагают специалисты, способствовали сложные метеоусловия: полет проходил в низких облаках под проливным дождем.

Ан-28 ФГУП «Камчатское авиапредприятие» совершал плановый пассажирский рейс №251 из аэропорта Елизово Петропавловска-Камчатского в поселок городского типа Палана. Около 12:30 по местному времени, когда машина была уже на подлете к пункту назначения, с экипажем пропала радиосвязь, а метка самолета исчезла с диспетчерских радаров.

На поиски пропавшего борта из Паланы немедленно вылетел спасательный Ми-8, экипаж которого обнаружил Ан-28 лежащим на склоне сопки Пятибратка. Машина не долетела до поселка примерно 10 км, рухнув в густые заросли кедрового стланика. От удара самолет разрушился, перевернулся на бок, но не загорелся.

Следующим вертолетным рейсом из Паланы удалось доставить к подножью Пятибратки небольшую бригаду спасателей и четверых специалистов из Корякской окружной больницы: анестезиолога, реаниматолога, хирурга и врача скорой помощи. При этом посадить «вертушку» возле места аварии не получилось, и десанту пришлось пробираться пешком через кедрач. Компанию профессиональным спасателям вскоре составили добровольцы, приехавшие из Паланы на вездеходах и пришедшие пешком.

Оказавшись на месте, спасатели доложили, что обнаружили трупы командира Ан-28 Вячеслава Шпака, его напарника Владимира Данченко и семерых пассажиров. Буквально на руках у врачей скончалась еще одна пассажирка, девочка четырех лет, получившая несовместимые с жизнью ранения и переломы.

Выжили в катастрофе только четверо из летевших на борту Ан-28 – две женщины, мужчина и юноша 14 лет. Все пострадавшие, по данным медиков, получили множественные переломы и черепно-мозговые травмы и находились в тяжелом состоянии. Особенно пострадал подросток, у которого был открытый перелом свода черепа. При этом эвакуировать раненых оказалось непросто. Во-первых, потому, что «вертушка» не могла сесть на лесистый склон Пятибратки, а длительную транспортировку на носилках через заросли кедрача вниз, к ближайшей ровной поляне, пострадавшие могли и не выдержать.

Кроме того, во второй половине дня окончательно испортилась и без того плохая погода на северной Камчатке. Шедшие с утра дожди приобрели ливневый характер, облачность опустилась до отметки в 300–400 метров, и авиарейсы пришлось на несколько часов отменить. В итоге корякским врачам пришлось в полевых условиях несколько часов поддерживать жизнь тяжелораненых пассажиров. Им, кстати, помогли в этом лучшие московские специалисты по черепно-мозговым травмам, консультируя коллег по телефону. Спасатели и волонтеры тем временем вырубали топорами стланик вокруг места катастрофы, подготавливая импровизированную вертолетную площадку.

Воздушное сообщение с Пятибраткой удалось открыть только к 18 часам. К этому времени пострадавших доставили в больницу Паланы, в которой находящемуся в коме подростку тут же начали делать трепанацию черепа. С вечерними вертолетами на место происшествия прибыла группа Дальневосточного следственного управления на транспорте СКР и были эвакуированы после проведенного осмотра тела погибших.

Следователи возбудили уголовное дело по ст. 263 УК РФ о «Нарушении правил безопасности движения воздушного транспорта». Как сообщили в управлении СКР, следствие уже изъяло записи переговоров диспетчера с экипажем Ан-28 и образцы топлива, которым был заправлен самолет. Кроме того, сейчас уточняются полетные списки пассажиров, проверяется, как проводился предполетный инструктаж и медосвидетельствование экипажа, опрашиваются техники, готовившие машину к полету.

Ространснадзор, в свою очередь, сообщил, что до выяснения причин катастрофы Ан-28 №RA-28714 Камчатского авиапредприятия были запрещены полеты второго борта этой фирмы – Ан-28 №RA-28715. По данным Ространснадзора, за последнее время авиапредприятие проверялось ведомством 38 раз и по результатам проведенных проверок было выявлено 17 нарушений.

О возможных причинах катастрофы эксперты говорят пока с осторожностью: рассматриваются все возможные версии, включая техническую неисправность Ан-28 и ошибку его пилотов. Не исключено, что развитию нештатной ситуации на борту способствовали сложные метеоусловия. Пока известно, что погибшие пилоты были опытными, много лет работавшими на Камчатке. «Немолодой» была и разбившийся машина – Ан-28 эксплуатировался с 1989 года, побывав за это время в «Аэрофлоте» и компании «Коряк-авиа». Камчатское авиапредприятие эксплуатировало его с прошлого года.

Губернатор Камчатского края Владимир Илюхин объявил 13 сентября днем траура – на Камчатке в этот день будут приспущены государственные флаги, а местному телевидению рекомендовано воздержаться от трансляции развлекательных программ. По поручению губернатора семьям погибших будет выплачена компенсация в размере 200 тыс. рублей, материальную помощь получат и пострадавшие. Кроме того, ООО «Страховая компания ТИТ» уже заявила о том, что в ней была застрахована ответственность Камчатского авиапредприятия перед пассажирами рейса №251. В соответствии с нормами Воздушного кодекса РФ выплата за каждого погибшего составляет 2 млн рублей. Таким же лимитом будет ограничена стоимость выплат на лечение каждого из пострадавших.

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 13.09.2012; КИТАЙСКИХ АВИАТОРОВ САЖАЮТ В НОВОСИБИРСКЕ 

Обновляется схема полетов между Россией и КНР 

Минтранс продолжает вносить изменения в систему международных авиаперевозок. По итогам переговоров авиационных властей России и КНР стороны согласовали выделение дополнительных частот на полеты между двумя странами, в том числе для грузовых перевозчиков. Одновременно российская сторона попытается реализовать идею премьера Дмитрия Медведева о развитии региональных аэропортов, настойчиво предлагая китайским авиакомпаниям сделать основным транзитным пунктом Новосибирск. 

Вчера Росавиация опубликовала конфиденциальный меморандум о взаимопонимании между авиационными властями России и Китая, подписанный в конце августа в Новосибирске. Стороны договорились об увеличении общего количества пассажирских и грузовых рейсов с 400 до 423 в неделю. В частности, возросло число рейсов из городов России (кроме Москвы и Петербурга) в Пекин – с 70 до 90 в неделю (но не более семи раз в неделю по каждому из направлений). На аналогичных условиях китайские перевозчики могут летать из городов Китая (за исключением Пекина и Шанхая) в Москву. 

Одним из ключевых пунктов меморандума стало увеличение числа рейсов для грузовых перевозчиков в регионы обеих стран. В результате российские грузовые авиакомпании получат возможность прямого перелета 14 раз в неделю в города, среди которых Харбин, Шэньян, Муданьцзян, Санья (не более семи полетов в неделю по каждому направлению). Китайская сторона сможет летать с той же частотой в Иркутск, Владивосток, Новосибирск, Омск, а также еще в восемь городов России по своему выбору. 

Крупнейший российский грузовой авиаперевозчик, группа «Волга-Днепр», не скрывает, что станет основным бенефициаром изменений в системе полетов между Россией и Китаем. Она не раз просила власти увеличить частоту рейсов в «новые экономически перспективные регионы Китая». В группе «Ъ» пояснили, что «поскольку производство смещается из Шанхая и Пекина в центр КНР, присутствие здесь становится более выгодным». Кроме того, по мнению перевозчика, «дополнительные частоты позволят активнее бороться за долю на местном рынке с конкурентами из Китая, Кореи и Европы, которых в этом регионе пока не так много». По мнению главы совета директоров ГК «Кратос» (реализует проекты по строительству грузовых терминалов в аэропортах России) Игоря Каталевского, нынешние достижения в переговорах по грузовым авиаперевозкам объясняются «заинтересованностью Китая в развитии региональных аэропортов, в которых пока не очень развита экспортная составляющая». 

Однако российская сторона хочет от Китая и определенных уступок. В документе говорится, что по просьбе аэропорта Новосибирска (Толмачево) российская делегация предложила назначенным китайским перевозчикам использовать его для промежуточных посадок в России во время выполнения регулярных рейсов между Китаем и Европой. Сейчас только одна китайская грузовая авиакомпания Air China Cargo выполняет техническую посадку в Толмачево. Ее самолеты выполняют шесть рейсов в неделю по маршруту Шанхай (Китай)–Чэнду (Китай)–Новосибирск–Амстердам (Нидерланды)–Сарагоса (Испания)–Новосибирск–Тяньцзинь (Китай)–Шанхай. 

Идею развития региональных российских аэропортов громко обнародовал премьер Дмитрий Медведев на совещании в Новосибирске 7 августа (см. «Ъ» от 8 августа). Гендиректор Толмачево Михаил Смирнов считает, что предложение в адрес Китая поможет «раскрыть транзитный потенциал аэропорта, принимая во внимание его местоположение». Однако эксперты полагают, что в результате обострится конкуренция Толмачево с еще одним сибирским хабом – красноярским аэропортом Емельяново. По мнению главы аналитической службы «Авиапорт» Олега Пантелеева, «Толмачево и Емельяново сейчас занимают наиболее активную позицию в привлечении грузового транзита». Обнародованная в меморандуме позиция российских властей указывает на то, что «в борьбе за китайских перевозчиков дополнительные бонусы достаются аэропорту Новосибирска». 

РГ-ДАЛЬНИЙ ВОСТОК; НИНА ДОРОНИНА , ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 12.09.2012; РОСТРАНСНАДЗОР ВЫЯВИЛ 17 НАРУШЕНИЙ У ВЛАДЕЛЬЦЕВ РАЗБИВШЕГОСЯ АН-28

Легкомоторный самолет Ан-28, выполнявший рейс из аэропорта краевого центра в поселок Палана, не долетел до места назначения всего 12 километров. Рухнул в кедровый стланик на склон сопки Пятибратка.

Из пункта отправления воздушное судно, принадлежащее камчатскому авиапредприятию, вылетело в 10 часов 15 минут. В 12.28, когда по расписанию самолет должен был завершать путь в 900 с лишним километров, его пилоты не вышли на связь. Посадку в аэропорту Палана двухмоторник с 12 пассажирами и двумя пилотам на борту не произвел. Спасатели немедленно начали поиск самолета.

Бойцы МЧС увидели Ан-28 лежащим на боку в зарослях стланика. Самолет был сильно разрушен, его обломки были разбросаны. Экипаж самолета погиб, спасатели обнаружили пятерых выживших пассажиров. Но вскоре четырехлетняя Маша Иващенко скончалась от полученных при аварии травм. Тогда было решено не транспортировать пострадавших вниз по склону сопки.

Спасатели принялись вырубать стланик вокруг места катастрофы под вертолетную площадку.

Тем временем окружная больница в Палане готовилась к приему раненых.

- Больница готова принять всех, кого привезут. Медикаментов достаточно, – в телеграфном стиле отвечали доктора на телефонные звонки.

Им сейчас предстоит серьезная работа – выжившие две женщины, мужчина и 13-летний подросток, которых уже доставили в лечебное учреждение, находятся в тяжелом состоянии.

Тем временем Дальневосточное следственное управление на транспорте СК РФ возбудило уголовное дело по части 3 статьи 263 УК РФ «Нарушение правил безопасности движения и эксплуатации железнодорожного, воздушного или водного транспорта».

- Это была не жесткая посадка. Ан-28 стал резко терять высоту и не долетел 12 километров до места запланированного приземления, – сообщил старший помощник руководителя Дальневосточного следственного управления на транспорте СК России Владимир Кононов.

В авиационных службах региона считают, что к беде могла привести плохая видимость. По другим источникам, отказал двигатель. У следователей своя точка зрения.

- Сейчас у нас три основные версии причин катастрофы. Это действия экипажа, плохие погодные условия и перегрузка борта, – добавили в Дальневосточном СУТ СКР. – На место выехали эксперты МАК, которые будут искать «черные ящики». 

Комментарий

Расследованием причин крушения Ан-28 занимается комиссия, которую сформировал Межгосударственный авиационный комитет. Она уже приступила к работе.

Независимые эксперты пока наиболее вероятными версиями считают плохую видимость в 400 метров, ливень, а также техническую неисправность, возгорание одного из двух двигателей самолета. Ространснадзор, тем временм, приостановил полеты самолета АН-28 Петропавловск- Камчатского авиационного предприятия. Запрет будет действовать «до принятия мер по снижению уровня риска и определению факторов-причин катастрофы самолета Ан-28», отмечается в сообщении ведомства.

Росавиация, в свою очередь, проверяет, как была организована летная работа в авиапредприятии, соблюдались ли им правила эксплуатации самолетов. По данным ведомства, в 4 часа 23 минуты по московскому времени в районе аэродрома Палана в 670 километрах севернее Петропавловска-Камчатского самолет Ан-28 RA-28715, выполнявший рейс из аэропорта Елизово в Палану, не вышел на связь. На его борту находились 2 члена экипажа и 12 пассажиров, в том числе двое детей в возрасте 13 и 4 лет, уточняют в Росавиации. Направленный на поиск самолета вертолет Ми-8 обнаружил с воздуха среди деревьев разрушенный самолет Ан-28 в одиннадцати километрах юго-западнее аэродрома. Но сразу вертолет приземлиться не смог. Он сделал это лишь после того, как наземная поисковая группа расчистила посадочную площадку. Затем выжившие были эвакуированы вертолетом с места происшествия.

Погодные условия на Камчатке меняются часто, пояснил «РГ» глава аналитического отдела агентства «АвиаПорт» Олег Пантелеев. И поэтому экипаж при вылете мог рассчитывать на допустимую для полета видимость, но при подлете погода резко изменилась или прогноз изначально был неточным, предполагает Пантелеев. Неточный прогноз, напоминает он, стал одним из факторов крушения самолета под Петрозаводском в 2011 году. Что касается возможного возгорания на борту, то многое зависит от того, где оно произошло и удалось ли его быстро потушить. Огонь может повлиять на системы управления самолетом и привести к разрушению конструкции. И даже если самолет мог лететь на одном исправном двигателе, меньшим из зол было произвести посадку на местности, пояснил Пантелеев. Факторов риска, отмечает он, может быть достаточно, но какие именно из них сработали, можно будет говорить только после расследования.

Между тем, по данным Ространснадзора, с 2011 года у Петропавловск-Камчатского авиационного предприятия, которое эксплуатировало самолет, было выявлено 17 нарушений требований законодательства о гражданской авиации. По ним было выписано 10 инспекторских предписаний.

ВЕЧЕРНЯЯ МОСКВА; ЕЛЕНА ПУГАЧЕВА; 13.09.2012; К БУТЫЛКАМ НА БОРТУ САМОЛЕТА БОЛЬШЕ НЕ БУДУТ ПРИДИРАТЬСЯ

До конца рабочей недели могут быть приняты рекомендации, которые смягчат правила провоза жидкостей в ручной клади. Новые правила сейчас обсуждаются на конференции Международной организации гражданской авиации (ИКАО) в Монреале. Если ИКАО снимет действующие ограничения, ее рекомендации примут и в России. На внедрение всех новшеств потребуется несколько месяцев: аэропортам необходимо оборудование, позволяющее сквозь упаковку быстро определить состав жидкости. Из необходимых требований к таре – стенки стеклянной бутылки должны быть не более 8 мм, чтобы ее мог просканировать прибор. Спиртное крепостью выше 40 градусов запрещено, поскольку является воспламеняющимся. Но к красному винцу или пиву в вашей фляжке никто не придерется. «Распоряжения ИКАО обязательны для всех стран – участниц организации, – прокомментировал советник руководителя Ространснадзора Сергей Романчев, – но пока информации о принятии новых рекомендаций у нас нет».

ИНТЕРФАКС; 12.09.2012; РОСТРАНСНАДЗОР ЗАПРЕТИЛ ЭКСПЛУАТАЦИЮ АН-28 ПЕТРОПАВЛОВСК-КАМЧАТСКИМ АВИАПРЕДПРИЯТИЕМ

Ространснадзор приостановил эксплуатацию самолета Ан-28 ФГУ «Петропавловск-Камчатское авиационное предприятие» до определения причин катастрофы аналогичного самолета этой авиакомпании, говорится в сообщении ведомства.

«Принято решение о приостановке выполнения полетов на самолете Ан-28 (бортовой номер RA-28714) ФГУ «Петропавловск-Камчатское авиационное предприятие» до принятия первоочередных мер по снижению уровня риска и определению факторов-причин катастрофы самолета Ан-28 (RA-28715)», – говорится в сообщении.

Ведомство отмечает, что за период с 2011 по 12 сентября 2012 года Ространснадзором было выполнено 38 контрольно-надзорных мероприятий в авиакомпании, в том числе четыре внеплановые проверки соблюдения требований воздушного законодательства и 34 проверки воздушных судов на перроне. «По результатам проверок выявлено 17 нарушений требований законодательства РФ о гражданской авиации, по которым выписано 10 инспекторских предписаний», – говорится в пресс-релизе.

Как сообщалось, самолет, принадлежавший авиакомпании «Петропавловск-Камчатское авиапредприятие», в среду выполнял рейс Петропавловск-Камчатский – Палана. Примерно в 12:28 местного времени (4:28 мск) с самолетом пропала связь. На поиски воздушного судна был направлен вертолет Ми-8, вскоре самолет был найден на земле разрушенным в 10 км от Паланы.

По последним данным, в результате аварии самолета Ан-28 пострадали 4 человека, 10 человек погибли.

ИНТЕРФАКС; 12.09.2012; АВИАЦИЯ ПРОДОЛЖИТ ТЕСНИТЬ ДРУГИЕ ВИДЫ ТРАНСПОРТА В ПЕРЕВОЗКАХ ПАССАЖИРОВ – МИНЭКОНОМРАЗВИТИЯ

Министерство экономического развития РФ прогнозирует дальнейшее увеличение доли воздушного транспорта в структуре пассажирооборота в РФ.

«Пассажирооборот транспорта исторически распределен почти равномерно между автомобильным, железнодорожным и воздушным (примерно 30% у каждого). Однако в 2011 г. тенденция начала меняться: воздушный составил 33%, а железнодорожный и автомобильный – по 27%. В среднесрочной перспективе прогнозируется дальнейшее увеличение доли воздушного транспорта (до 39% в 2015 г.)», – говорится в уточненном прогнозе социально-экономического развития РФ на 2012-2015 гг., которое министерство внесло в правительство РФ.

Развитие рынка пассажирских перевозок в этот период будет определяться ростом реальных располагаемых доходов населения, ВВП, гибкостью тарифной политики перевозчиков, повышением качества предоставляемых услуг, а также увеличением числа частных операторов на рынке, отмечает Минэкономразвития.

На городской электрический транспорт в 2011 г. пришлось порядка 11% в общем пассажирообороте, на водный – менее 1%.

РИА НОВОСТИ; 12.09.2012; АВИАКОМПАНИЯ, ЧЕЙ САМОЛЕТ УПАЛ НА КАМЧАТКЕ, БЫЛА ЗАМЕЧЕНА В 17 НАРУШЕНИЯХ – РОСТРАНСНАДЗОР 
Ространснадзор с 2011 года выявил 17 нарушений у ФГУ «Петропавловск-Камчатское авиационное предприятие», чей самолет Ан-28 аварийно приземлился на Камчатке в среду, сообщает надзорная инстанция.

«За период с 2011 по 12 сентября 2012 года Ространснадзором было выполнено 38 контрольно-надзорных мероприятий в ФГУ «Петропавловск-Камчатское авиационное предприятие» в том числе четыре внеплановые проверки соблюдения требований воздушного законодательства и 34 проверки воздушных судов на перроне («рамповые проверки»). По результатам проверок выявлено 17 нарушений требований законодательства Российской Федерации о гражданской авиации, по которым выписано 10 инспекторских предписаний», – говорится в сообщении.

Самолет Ан-28, введенный в эксплуатацию в 1989 году, выполнял рейс ДЕ251 по маршруту Петропавловск-Камчатский (Елизово) – Палана. Связь с Ан-28 пропала в районе поселка Палана в 12.28 местного времени (04.28 мск). Самолет был обнаружен лежащим в зарослях в десяти километрах от Паланы, в районе горы Пятибратка.

По последним данным, погибли 10 человек, четверо пострадали.

В настоящее время создана комиссия Роранснадзора по внеплановой проверке соблюдения требований законодательства РФ о гражданской авиации в деятельности компании-перевозчика, добавляет надзорная инстанция.

Ранее следствие называло предварительные версии крушения самолета: техническая неисправность, погодные условия и действия экипажа.

Управление на транспорте МВД по Дальневосточному федеральному округу сообщало о том, что камчатские транспортные полицейские уточняют полетные списки, проверяют информацию о предполетном инструктаже и медосвидетельствовании экипажа, а также опрашивают техников, непосредственно готовивших самолет к вылету.

Возбуждено уголовное дело по статье «Нарушение правил безопасности движения и эксплуатации воздушного транспорта, повлекшее по неосторожности смерть двух или более лиц», которая предполагает до семи лет заключения.

На данный момент тела погибших доставлены в морг, поисково-спасательные работы на месте аварии завершены, сообщал Дальневосточный региональный центр МЧС РФ.

Ан-28 – многоцелевой легкий самолет короткого взлета и посадки с двумя газотурбинными двигателями. Самолет предназначен для воздушных перевозок на короткие расстояния личного состава или грузов общей массой до 1,7 тысячи килограммов.

GAZETA.RU; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 12.09.2012; «ЭТО НАШЕ ВОЗДУШНОЕ ПРОСТРАНСТВО, МЫ В НЕМ ХОЗЯЕВА»

Гендиректор ЛИИ им. Громова Павел Власов рассказал «Газете.Ru», как новая полоса в Домодедово может помешать экспериментальной авиации в Раменском, возможно ли найти компромисс и почему сейчас невозможно вывести испытания новой авиатехники из Подмосковья.

– Как получилось, что о проекте строительства новой полосы в Домодедово на удалении 1,8 км от существующей сейчас вы узнали, когда сам проект уже готов к реализации?

– Слухи были, что есть некий проект строительства третьей полосы в Домодедово. Но о деталях никто официально не говорил.

Мы полгода вели совместную работу по оптимизации московской воздушной зоны. Владимир Путин, еще будучи премьером, поставил задачу разработать новые схемы движения, чтобы повысить пропускную способность столичных аэропортов. Под руководством Минтранса была создана рабочая группа.

Мы начали искать компромиссные варианты: от чего отказаться, что реконфигурировать, чтобы и функционал Раменского сохранить, и в Домодедово обеспечить большее количество бортов. И компромиссные решения были найдены. Но, отмечу, это варианты применительно только к двум существующим полосам Домодедово.

Счет в минимально безопасных интервалах эшелонирования сейчас на сотни метров. Никаких зазоров по сегодняшней конфигурации нет.

Никто и слова нам тогда не сказал, что в Домодедово будет строиться третья полоса и мы делаем, мягко говоря, мартышкину работу.

– Что значит для вас строительство полосы на удалении 1,8 км в сторону Раменского?

– Эшелонирование в воздушном пространстве России установлено на уровне 10 км. В районах аэродромов оно может быть снижено до 5 км. То есть между двумя самолетами – нашим и домодедовским – должно быть расстояние не менее 5 км. По согласованным в феврале этого года схемам эти 5 км сохраняются, но если полоса в Домодедово будет приближена на 1,8 км, то, соответственно, воздушные суда сближаются на расстояние меньше допустимого интервала.

Так летать никто не позволит. Нам просто будет сказано: ваши южные маршруты небезопасны – убирайте.

Все маршруты придется перекладывать на север. Но там густонаселенная местность. Как вы понимаете, категорически никто не согласится с тем, чтобы над их головами летали воздушные суда. Не говоря уже о том, что в процессе испытаний авиационной техники могут возникать различного рода ситуации.

– Вы говорите, что согласования не было…

– Не было.

– Но оно должно быть?

– Любое строительство на приаэродромной территории должно согласовываться, согласно Воздушному кодексу, с собственником аэродрома. Федеральные правила использования воздушного пространства дают определение аэродромной территории и прописывают, что любое строительство в радиусе 30 км от аэродрома (а Домодедово попадает в наш радиус, и мы, соответственно, в их радиус) должно согласовываться со старшим авиационным начальником аэродрома. Росавиация должна была отправить Домодедово к нам с этим проектом за согласованием. Это обычная практика: в Октябрьском, в Люберцах строятся высотные дома – нам присылают документы. Мы смотрим проект и подписываем: угрозы для безопасности полетов и жителей нет. А здесь почему-то решили промолчать….

– Существуют какие-то возможности, чтобы и построить новую полосу по проекту Домодедово, и сохранить вашу зону? Например, когда вы летаете, самолеты с аэродрома Домодедово идут по другим маршрутам, когда не летаете – гражданские лайнеры идут через вашу зону…

– По существующей сейчас схеме так и есть. Когда мы летаем, мы сообщаем в управление воздушного движения: зону активируем, работаем. Когда не летаем, мы сообщаем: ребята, зону освободили, пользуйтесь. Причем пики нашей работы с Домодедово не совпадают. Мы работаем, как правило, с 10.00 до 17.00, все остальное время суток воздух свободен. У Домодедово утренний пик с 8.00 до 11.00 и вечерний – с 19.00 до 23.00. В это время мы не работаем. Если что, за полтора часа предупреждаем, что будет такая работа в этом месте на такое время. И специалисты выстраивают потоки, исходя из этого условия.

Но это наше воздушное пространство – мы в нем хозяева. А здесь попытка поставить нас в другие условия: вы, мол, теперь будете стоять в очереди и ждать, разрешим мы вам летать или еще подумаем.

– Как часто у вас происходят испытательные полеты?

– Конечно, мы летаем не так часто, как Домодедово: это все-таки летные испытания. Но дело здесь не в частоте. В космос спутники тоже нечасто запускают, но инфраструктура поддерживается в постоянном режиме. Если нам для испытаний какой-то конкретный маршрут потребуется раз в месяц, мы должны его обеспечить.

Бывает, часы и минуты на счету. Если говорить, что какой-то уникальный самолет у нас не может лететь, потому что в Домодедово нужно два гражданских лайнера пропустить…. Не знаю.

Тогда нужно приоритеты устанавливать: мы создаем отечественную авиатехнику или занимаемся только перевозкой пассажиров?

– Строительство полосы по проекту Домодедово невозможно?

– Я не говорю, что категорически невозможно. Нас полностью устраивает первый вариант – реконструкция полосы на том же месте. Второй вариант – со смещением 280 метров – тоже проходной. Третий и четвертый – смещение под 500 метров и 1,8 тысячи метров – под вопросом. В существующей сейчас конфигурации самолеты, взлетая из Домодедово, делают поворот вправо (влево у них не получается), петлю и идут параллельно полосе. Грубо говоря, если маршруты Домодедово оставить в этой конфигурации, то третий и четвертый варианты строительства полосы в Домодедово непроходные.

Возможно, уже есть какие-то варианты изменения маршрутов Домодедово. Но мы их не видели. Наша позиция простая: хотите строить полосу в новом месте – покажите, как будут выглядеть схемы движения.

Придите и покажите нам: строим здесь, наши маршруты будут проходить здесь, ваши – здесь, зона Раменского останется за Раменским. Тогда у меня не будет никаких вопросов.

– А зачем на аэродроме Раменское вообще надо сохранять экспериментальную авиацию? Может быть, стоит вывести подальше от Москвы?

– Предлагаете построить новую базу где-нибудь в другом месте? Во-первых, стоимость будет несопоставима со строительством одной взлетно-посадочной полосы в Домодедово. Во-вторых, представьте, что мы сейчас говорим не самым молодым людям, которые работают в авиационной промышленности: поднимайтесь, переезжаем за Урал. Много будет желающих?

– Не знаю.

– А я знаю. У компании МИГ есть летно-испытательная база в Раменском и есть свой собственный аэродром в 90 км отсюда, при серийном заводе МИГа в Луховицах. И мы рассматривали вопрос переезда из Жуковского в Луховицы. Просчитывали все варианты. Оказалось – нереально. По одной простой причине: людей, которые живут здесь, возить в Луховицы каждый день, как на вахту, не будешь – нужно там селить. Но поверьте мне, желающих туда поехать совершенно не много. И это вполне понятно: если человеку за 50 лет, зачем ему куда-то дергаться? А с кадрами у нас, сами понимаете, какая ситуация.

И давайте вспомним: есть указ о создании Национального центра авиастроения в Жуковском. Центр создается, но скажите, чем он будет заниматься, если полосу в Раменском закрыть?

– На совещании в Жуковском вице-премьер Дмитрий Рогозин поддержал открытие на аэродроме Раменское гражданского аэропорта…

– Да, это зафиксировано протоколом.

– Но в протоколе прописано и открытие аэропорта, и сохранение экспериментальной авиации. Возможно совпадение одного с другим?

– Вполне. Более того, мы уже три четверти пути сделали в этом направлении. Рекордная цифра на моей памяти – 18 тысяч полетов в год с Раменского. Представляете, какой (при сегодняшней загруженности 3,5–4 тысячи полетов ежегодно) у нас зазор по пропускной способности? Можно умножать на пять и спокойно работать, никому не мешая. Для этого у нас выделены зона аэродрома и зона испытательных полетов. Средства от коммерческого использования полосы позволят снизить затраты на ее содержание, снизить стоимость летного часа экспериментальной работы – это главная цель. И вопрос проработан во всех аспектах.

– Возможно, за последние дни уже были попытки начать с вами процесс обсуждения?

– Письмо от меня ушло министру транспорта. Аналогичное письмо отправлено министру транспорта из Минпромторга. Все поручения даны Дмитрием Рогозиным Минтрансу, Минпромторгу, Минфину, Минэкономразвития: провести согласования, не допуская ограничения деятельности аэродрома Раменское.
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