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ВЕДОМОСТИ; МАКСИМ ТОВКАЙЛО, МАРГАРИТА ЛЮТОВА, ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 03.10.2012; «ЗАБЛУЖДЕНИЕ, ЧТО В РОССИИ САМЫЕ ДОРОГИЕ ДОРОГИ «

Интервью. Максим Соколов, министр транспорта.

Родился в 1968 г. в Ленинграде. В 1991 г. окончил экономический факультет Санкт-Петербургского государственного университета, с 1991 г. – преподаватель Санкт-Петербургского университета

1993 – генеральный директор ЗАО «Россия»

1999 – генеральный директор ООО «Корпорация С»

2004 – возглавил Комитет по инвестициям и стратегическим проектам правительства Санкт-Петербурга

2009 – директор департамента аппарата правительства России.

2012 – назначен министром транспорта.

В своем первом интервью новый министр транспорта рассказывает о своих экономических взглядах, призывает правительство больше тратить на инфраструктуру и спорит с менеджментом «Домодедово».

Любимая тема Максима Соколова – государственно-частное партнерство (ГЧП). Работая в правительстве Санкт-Петербурга, он разрабатывал первый региональный закон о ГЧП и запустил проект реконструкции аэропорта «Пулково» – первый в России крупный проект на принципах ГЧП. Конкурс в 2009 г. выиграл консорциум из ВТБ и немецкой Fraport. Инвесторы получили аэропорт в управление на 30 лет, пообещав вложить в его реконструкцию 1,4 млрд. евро. «Пассажиропоток уже превзошел расчетные параметры. Сейчас он составляет 11 млн. пассажиров в год и постоянно растет, а планировалось выйти на 13 млн. только к 2017 г., – рассказывает Соколов и добавляет: – Есть основания полагать, что «Пулково» станет крупнейшим авиахабом Северной Европы».

– Для государства ГЧП – источник дополнительных средств или привлечение технологий бизнеса?

– Важнее второе. Но в первую очередь ГЧП – это распределение рисков между государством и инвестором, который пришел в проект.

– Что мешает активнее развивать ГЧП?

– ГЧП требует высокопрофессиональных команд как со стороны концессионера, так и со стороны государства. Команду вообще непросто формировать, а имеющую опыт в ГЧП – особенно трудно. Во всех регионах, где я побывал за первые месяцы, есть потенциал. Минтранс будет помогать как минимум на методическом уровне. Из наиболее заметных законопроектов, которые позволят активнее применять ГЧП, могу сказать о контрактах жизненного цикла.

– Государство должно само развивать транспортную инфраструктуру и отрасль в целом или создавать условия для ее развития?

– Я закончил экономический факультет Ленинградского университета – именно экономический, а не юридический (улыбается), – а эта школа отличается либеральными взглядами. Но в современном мире невозможно жестко следовать заданной парадигме. Транспортный комплекс – отрасль, где государству нужно и создавать условия для развития, и самому реализовывать отдельные стратегические проекты. Во втором случае важно, чтобы реализуемый проект тоже способствовал привлечению частных инвестиций. Хороший пример – порт «Сабетта» на Северном морском пути. Государство строит подходной канал, создавая условия для развития портового бизнеса. В результате мы получаем мощнейший мультипликативный эффект – на частные инвестиции строится не только порт, но и завод по производству сжиженного природного газа и аэропорт, причем не только аэровокзал, но и взлетно-посадочная полоса. Благодаря подходному каналу Северный морской путь будет развиваться на всем протяжении. Планируемый грузопоток порта к 2020 г. может составить около 30 млн. т в год.

– В отличие от прошлых министров транспорта у вас нет опыта работы в транспортных компаниях. Как идет ваше знакомство с отраслью?

– Да, не работал, но вопросами отрасли занимаюсь давно. В Санкт-Петербурге вел проекты строительства не только «Пулково», но и Западного скоростного диаметра, морского пассажирского терминала. В аппарате правительства был ответственным секретарем правительственной комиссии по транспорту и связи, а также руководил департаментом промышленности и инфраструктуры. Так что отрасль знала меня, я знал руководителей, и никакого барьера не возникает. Что касается дефицита знаний, то современный человек чувствует его всегда.

– Насколько проект федерального бюджета на 2013–2015 гг. позволяет решить проблему дорог?

– Если смотреть федеральный дорожный бюджет по отношению к ВВП, то доля финансирования дорожного строительства на протяжении последнего десятилетия была примерно одинакова – 0,6–0,7%. Ситуация начала меняться благодаря созданию дорожных фондов. Сейчас федеральный дорожный фонд – примерно 415 млрд. руб., в следующем году будет около 450 млрд. руб. В 2014–2015 гг. выйдем на полмиллиарда. Плюс к этому совокупный размер дорожных фондов субъектов Федерации будет около 500 млрд. руб. Таким образом, можно говорить о сумме в районе триллиона рублей. Примерно половина будет потрачена на новые проекты.

– 1,4% ВВП на дороги – много или мало?

– Если иметь в виду необходимость активного развития не только федеральных, но и региональных дорог, то, конечно, недостаточно. Однако еще несколько лет назад общие затраты регионов на дороги не превышали 200 млрд. руб., т. е. были вдвое меньше, чем сейчас. Многие губернаторы просят поддержки из федерального бюджета, но на данный момент для правительства первоочередными являются задачи развития федеральной дорожной сети. Тем более что только 40% федеральных трасс из 50 000 км находятся в нормативном состоянии. Да и финансируются они сегодня менее чем на 50% от норматива. К 2014 г. мы поставили задачу выйти на 100% финансирования работ по ремонту и содержанию, чтобы уже в 2018 г. примерно 80% дорог находились в нормативном состоянии. После этого большая часть федерального дорожного фонда будет направляться уже не только на поддержание дорог в надлежащем состоянии, но и на строительство новых трасс, в том числе планируем активнее помогать регионам.

– Насколько у нас отсталая дорожная сеть?

– Смотря с кем сравнивать. Если с Западной Европой и Америкой, то Россия уступает, особенно в соотношении протяженности дорог к численности населения. Если же брать страны БРИК, то мы на втором месте после Бразилии. Опережаем Китай и Индию, но в абсолютном значении они строят больше километров.

– Вам не кажется, что есть колоссальные резервы для снижения стоимости дорожного строительства, что позволит строить больше дорог?

– Это распространенное заблуждение, что в России самые дорогие дороги. Расчет стоимости строительства 1 км дорог в Западной Европе, США, Канаде не учитывает освобождение земельных участков и вынос инженерных коммуникаций, а в России это учитывается, что и приводит к значительному увеличению сметы. Если же исключить эти затраты, то дороги в России обходятся в целом дешевле, чем в США и Западной Европе. Это не значит, что мы не будем работать в направлении снижения себестоимости строительства и оптимизации контрактных процедур, проектных решений и контроля за расходованием бюджетных средств. Но снижать себестоимость дорог за счет их качества мы не должны. Сегодня к качеству предъявляются высокие требования. Например, дороги должны быть экологичны. Значит, необходимы шумозащитные экраны, специальные переходы для животных, ливневая канализация. Нужно сеять траву на обочинах, сажать деревья..

– Траву-то зачем?

– По современным мировым экологическим стандартам это необходимо. Другой пример – энергоэффективность. Уже есть опыт использования солнечных батарей для освещения дорог и подсветки дорожных знаков. Или оборудование трассы более экономичными светодиодными светильниками. Они сами по себе дороже, и требуется их больше. Но дальнейшие эксплуатационные расходы ниже. На это мы и нацелены – найти баланс между себестоимостью и качеством вводимых дорог.

– Может, лучше сделать упор на качество дорожного полотна?

– Все дороги, которые реконструируются Росавтодором и госкомпанией «Автодор», соответствуют современным стандартам как в части повышенной весовой нагрузки, так и скоростных режимов. Особенно это касается дорог первой и второй категории.

– Рядовому автолюбителю все равно, едет он по дороге, которую реконструировал Росавтодор или регион. Попадает в яму…
– ..и недоволен Минтрансом. Хотя это сфера ответственности местных властей. Для этого и есть у регионов инструмент – дорожные фонды. И если раньше они тратили 200 млрд. руб., то теперь по закону обязаны в два с половиной раза больше. Если шло недофинансирование отрасли в течение 20 лет, чего вы хотите? Мы в Советском Союзе вводили 10 000 км дорог в год. Сегодня – в лучшем случае 2500 км дорог. Будем наверстывать вместе с регионами.

– Какова позиция Минтранса по строительству новой полосы в «Домодедово»?

– И Росавиация, и Минтранс занимают единую позицию: с учетом всех факторов – объема бюджетных средств в 14 млрд. руб., организации воздушного пространства, юридических вопросов – строить полосу целесообразно на расстоянии примерно 300 м от оси существующей второй полосы. При этом новая полоса превратится в магистральную рулежную дорожку и обеспечит необходимое качество современной аэродромной инфраструктуры. Количество же взлетно-посадочных операций в «Домодедово» будет соответствовать современным требованиям.

– Топ-менеджмент «Домодедово» предупреждает об авиаколлапсе, если не начать строительство новой полосы прямо сейчас. Вы разделяете эти опасения?

– Нет. Обязательства арендатора – а менеджмент «Домодедово» согласился на них, подписав договор аренды, – содержать полосу в нормативном состоянии. В этом случае она может прослужить до конца 2016 г. А при выполнении определенных мероприятий по текущему содержанию – и за пределами этого срока. Так что в «Домодедово» коллапса не будет. Завершение реконструкции также запланировано на 2016 г. Даже при условии дополнительного времени на перепроектирование Росавиация и подрядчики успеют реализовать проект без ущерба для пассажиров.

– Минтранс поддерживает инициативу ФАС о демонополизации международных перевозок?

– Авиакомпаниям приходится покрывать растущие расходы на топливо, аэропортовое обслуживание и безопасность, поэтому рентабельность авиаперевозок невысока. Этого гуся надо щипать так, чтобы он все же летал. Мы, безусловно, за развитие конкуренции, но дьявол, как всегда, в деталях. В большинстве случаев к этому нужно подходить аккуратно, учитывая не только внутреннюю, но и внешнюю конкуренцию на авиарынке.

– Что с проектом высокоскоростных железных дорог?

– Нужны деньги, которых пока нет. Общий бюджет строительства высокоскоростной магистрали только между Москвой и Санкт-Петербургом – более 1 трлн руб., из которых 700 млрд. – грант федерального бюджета. С моей точки зрения, также перспективным является направление на восток, в сторону Екатеринбурга – Москва, Нижний Новгород, Казань. Потенциал агломераций, которые находятся в этом районе, существенно выше, чем между Москвой и Питером.

Высокоскоростное движение (свыше 250 км/ч) должно строиться на выделенной полосе, что и делает этот проект чрезвычайно дорогим. Поэтому Минтранс предлагает также рассматривать скоростное движение (до 200 км/ч), которое требует гораздо меньших инвестиций. Летом этого года, готовясь к чемпионату мира по футболу в 2018 г., мы определили ряд таких направлений: Москва – Нижний Новгород – Казань – Екатеринбург, Москва – Харьков – Ростов-на-Дону – Краснодар – Адлер. Стоимость первого проекта – 76,8 млрд. руб., второго – 210 млрд.

– Каковы шансы, что проекты будут реализованы?

– Вы задаете вопрос, ответ на который я пока дать не могу. Мы считаем, что должны быть реализованы, но в сегодняшнем бюджете этих денег пока не видно. Дедлайн на принятие решения, чтобы успеть построить к турниру, – следующий год.

– Может, профинансировать их строительство за счет фонда национального благосостояния (ФНБ) и пенсионных накоплений?

– Это один из вариантов. Тем более доходность некоторых инфраструктурных проектов заметно выше доходности от бумаг, в которые сейчас вложены ФНБ и пенсионные накопления. Мы, кстати, предлагаем в целом активнее вкладывать длинные деньги в инфраструктуру. Только из ФНБ можно около 500 млрд. руб. вложить в инфраструктурные облигации.

– Возможна ли приватизация «Совкофмлота» до конца года?

– Скорее нет. Я чисто технически не представляю, как можно до конца года провести предпродажную подготовку, в том числе road show, такой крупной компании, как «Совкомфлот». К тому же не уверен, что сейчас подходящий момент для продажи. Нужно учитывать не только общеэкономическую ситуацию, но и специфику рынка фрахта. Подходящий момент для продажи должен подсказать консультант, но, насколько я знаю, такие рекомендации пока не поступали.

– Действительно ли часть приватизируемого пакета РЖД может пойти на обмен активами с другой компанией?

– Минтранс таких переговоров не ведет. Для начала нужно создать благоприятные условия для продажи этого пакета. Прежде всего перейти на долгосрочные тарифы, чтобы потенциальные инвесторы понимали источники доходов компании. Затем, как и в случае с «Совкомфлотом», получить рекомендации консультанта о параметрах и времени сделки. Думаю, что приватизация РЖД в ближнесрочной перспективе вряд ли возможна. Правительство Германии в прошлом году после пяти лет дискуссии о возможности приватизации Deutsche Bahn отказалось от этой идеи.

ВЕДОМОСТИ; 03.10.2012; «АЭРОФЛОТ» ДОЛЖЕН ЗАПЛАТИТЬ

«Аэрофлот» может прекратить выплату Росавиации роялти, собираемых с иностранных авиакомпаний за полеты над Сибирью. В сентябре совет директоров «Аэрофлота» обсуждал этот вопрос. «Я категорически не согласен с позицией «Аэрофлота» и надеюсь, что здравый смысл возобладает», – говорит Соколов. Если посмотреть на историю роялти, то их получение «Аэрофлотом» – не заслуга авиакомпании, так сложилось исторически, объясняет он: «Поэтому справедливо, что часть из них идет на решение проблем в авиации, в том числе на подготовку новых пилотов».

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 03.10.2012;  «АЭРОФЛОТ» ВЫБИЛИ ИЗ РАСПИСАНИЯ

Конфликт. Авиакомпания против аэропорта.

У «Аэрофлота» и «Шереметьево» опять конфликт. Авиакомпания обвиняет аэропорт в том, что тот вовремя не предупредил ее о ремонте полосы, поэтому пришлось в авральном порядке менять расписание. И обещает поставить вопрос об отставке гендиректора «Шереметьево» Михаила Василенко

Изменения в расписание внесли – пассажиры не пострадают», – обещал в понедельник гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев в своем твиттере. Но во вторник утром его заместитель Андрей Калмыков тоже в твиттере признал, что все вовсе не гладко: «Хроника необъявленной войны: за сутки из-за «планового» ремонта ВПП [взлетно-посадочной полосы] мы задержали 76 рейсов! Задержки составляли от 16 минут до 7 часов».

Речь идет о задержках относительно старого расписания, которое пришлось поменять в связи с тем, что «Шереметьево» закрыло на ремонт участок первой ВПП с 1 по 15 октября. А относительно нового расписания задержек не было, объясняет представитель «Шереметьево». Обо всех изменениях, по его словам, «Аэрофлот» предупредил пассажиров заранее.

Да, но авиакомпании пришлось переверстывать расписание и согласовывать его с другими аэропортами в авральном режиме, указывает представитель «Аэрофлота». О ремонте компанию уведомили только 30 августа.

Авиакомпания согласовывает расписание с IATA более чем за полгода, объясняет член совета директоров «Аэрофлота» Сергей Алексашенко. Он считает, что «Шереметьево» повело себя некорректно.

Калмыков еще 14 сентября жаловался на грядущий ремонт министру транспорта Максиму Соколову. Потери от аврального ремонта будут «многомиллионные», предупреждал он (документ есть у «Ведомостей»).

Вчера компания официально заявила, что виновником происшедшего считает лично гендиректора «Шереметьево» Василенко, и пообещала на следующем совете директоров аэропорта поставить вопрос о его отставке (у «Аэрофлота» 9% «Шереметьево» и место в совете компании).

Источники в «Шереметьево» и «Аэрофлоте» говорят, что дело вообще не в расписании, а в том, что гендиректор Савельев не может найти общий язык с гендиректором Василенко. У авиакомпании накопились претензии – последний конфликт был в сентябре из-за отключения электричества (см. врез).

Председатель совета директоров «Шереметьево» Юрий Кудимов говорит, что сместить гендиректора может только государство (у которого 85% в аэропорте) – члены совета принимают решение по директиве Росимущества. «Я настаиваю на заключении между авиакомпанией и аэропортом договора о стратегическом партнерстве, где четко будут прописаны обязанности сторон, – рассказывает Кудимов. – Конфликты между базовой авиакомпанией и аэропортом в мире не редкость, но именно соглашение обычно и позволяет их урегулировать». Тем не менее, по его словам, «Шереметьево» «нужно много работать, для того чтобы соответствовать требованиям «Аэрофлота», который перевозит 70% его пассажиров».

ВЕДОМОСТИ; МАКСИМ ТОВКАЙЛО, МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 03.10.2012; ДОРОГИ ОЧИЩЕНЫ ОТ РЕКОРДА

Затраты на строительство. Россия проиграла финнам, но обыграла канадцев.

Минтранс подсчитал среднюю стоимость строительства 1 км дороги по зарубежной методике и пришел к выводу, что отечественные трассы не самые дорогие в мире. Без учета расходов на выкуп земель и перенос коммуникаций Россия оказалась между Испанией и Финляндией.

Минтранс предоставил «Ведомостям» собственные расчеты стоимости строительства 1 км дороги в России и за рубежом. Получилось, что без учета качества полотна и ширины дороги в среднем 1 км полосы стоит 41 млн. руб. (без НДС). Это значительно дешевле, чем в Германии, Франции и схожей с Россией по климату Канаде, считает Минтранс, дороже российских дорог обходятся американские и испанские, а дешевле – финские и китайские (см. таблицу).

Ранее Высшая школа экономики на основе цен строительства за прошедшие годы посчитала, что 1 км федеральной трассы в 4–6 полос обходится в 90 млн. руб., региональной двухполосной дороги – в 30 млн. Сравнение стоимости с теми же американцами было в их пользу. Так, при делении стоимости строительства дублера Курортного проспекта в Сочи на его протяженность цена укладки километра дороги – 180,5 млн. руб. ($6 млн). Стоимость 1 км аналогичной по сложности трассы I-94 в штате Мичиган – около $500 000.

Минтранс подчеркивает, что в его исследовании российская и зарубежная методики расчета стоимости дорог унифицированы. Исключен НДС (ставка налога отличается по странам) и, главное, затраты на подготовку территорий. В России они учитываются в стоимости строительства, а в Западной Европе, США и Канаде – нет, что и делает российские дороги дорогими. Затраты на подготовку земли могут составлять от 10% (на незастроенной территории) до 45% (в густонаселенной местности) общих затрат.

Основные затраты на подготовку территорий – расходы на выкуп земли и перенос коммуникаций, объясняет министр транспорта Максим Соколов (см. интервью на стр. 05). За рубежом эти функции берет на себя государство, а в России – строительная организация, говорится в справке Минтранса. Доля таких затрат существенно различается в зависимости от проекта, отмечает чиновник Росавтодора: например, при строительстве выхода трассы М8 из Москвы на вынос коммуникаций пришлось 42%, при строительстве в Кемерове – 5–10%.

На стоимость дорог в разных странах сильно влияют нормативы, следует из справки Минтранса: так, высокие затраты в Германии связаны с большой толщиной цементобетонных оснований, в Великобритании – с плотной застройкой, что повышает требования к качеству трассы. Низкие затраты в Финляндии – результат экономии на ширине обочин (1,5 м, в России – 3,75 м). А в Китае более узкие как полосы движения (3–3,5 м против 3,5–3,75 м в России), так и разделительные (в 2 раза меньше, чем в России и США).

Стоимость строительства 1 км дороги в России может быть еще ниже, если, как и за рубежом, исключить из нее затраты на предпроектную документацию и надзор за строительством, отмечает Минтранс. Также подводят климат (коэффициент зимнего удорожания в зависимости от региона составляет 1,6–4,4) и затраты на доставку строительных материалов. Например, при строительстве трассы Чита – Хабаровск битум доставляли за 1500 км, тогда как в ЕС средняя дальность доставки – 20–40 км.

Разброс стоимости строительства дорог в России велик – от 7 млн. руб. до нескольких миллиардов за 1 км, замечает федеральный чиновник, курирующий инфраструктуру. Слишком много факторов влияет на цену самих строительно-монтажных работ – качество дороги, стоимость материалов, перечисляет он. Средняя цена – не самый главный показатель, важнее – каков эффект расходования этих средств, говорит сотрудник Росавтодора.

Слишком многое зависит от выборки проектов, на основе которых рассчитывалась средняя цена километра, замечает директор Института экономики транспорта ВШЭ Михаил Блинкин: если брать крупные проекты последних лет – строительство выходов из крупных городов, то цена выше не только из-за выкупа земель и коммуникаций, но и из-за повышенных требований к качеству и срокам работ. Есть и объективные факторы, признает Блинкин: например, высокие цены на стройматериалы нередко связаны с транспортными издержками и монополизацией производства в регионе. Но ни в коем случае нельзя не учитывать коррупционную составляющую, подчеркивает он, цены на сопоставимых по качеству и сложности объектах даже в Грузии, Белоруссии, на Украине часто оказываются ниже.

Это как с международными и российскими стандартами финансовой отчетности: вроде бы считаем одно и то же, но капитализация получается разная, шутит директор Института инноваций, инфраструктуры и инвестиций Марина Удачина. Тем не менее предложенная Минтрансом методология расчета более корректна, чем деление стоимости трассы на количество километров, считает она: «На густозаселенных территориях затраты на выкуп земли и перенос коммуникаций могут достигать 70% от стоимости самих работ, а если дорога идет через незаселенные госземли – 1–3%». Действующее законодательство позволяет решать проблему с выкупом земли – власти могут активнее использовать возможность резервирования земель, отмечает партнер Goltsblat BLP Виталий Можаровский. Случаи же, когда участки выкупаются специально перед началом строительства, могут выявлять правоохранители, считает юрист: «За это нужно наказывать так же, как за использование инсайда на фондовых рынках».

Сколько стоят дороги в разных странах

	Страна
	Стоимость 1 км полосы движения, млн. руб., без ндс

	
	Средняя
	Минимальная
	Максимальная

	Германия
	122,6
	79,4
	162,4

	Франция
	101,1
	73,6
	174,7

	Канада
	82,3
	65,0
	185,4

	США
	72,0
	19,8
	166,5

	Испания
	49,3
	29,2
	76,6

	Россия
	41,0
	30,5
	72,9

	Финляндия
	40,6
	22,0
	66,0

	Китай
	35,0
	23,0
	92,0

	Среднее значение
	68,0
	42,8
	124,6


КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 03.10.2012; «АЭРОФЛОТ» СТОЛКНУЛСЯ С ЗЕМЛЕЙ 

Авиакомпания требует сменить руководство Шереметьево 

Между аэропортом Шереметьево и его основной базовой авиакомпанией «Аэрофлот», подконтрольными государству, возник очередной конфликт. Перевозчик требует отставки гендиректора аэропорта Михаила Василенко. Поводом стали многочисленные задержки рейсов, причиной которых «Аэрофлот» называет ремонт взлетно-посадочной полосы. Но другие перевозчики, работающие в Шереметьево, претензии к аэропорту не предъявляют. 

Вчера утром в Twitter первого заместителя гендиректора «Аэрофлота» Андрея Калмыкова появилась запись: «Второй день кувыркаемся с расписанием – Шереметьево «без объявления войны» начало ремонт части одной из ВПП. Но самое прикольное, что их пресс-служба называет этот ремонт плановым! Прям как в русской поговорке про божью росу в глаза. Хроника необъявленной войны: за сутки из-за «планового» ремонта ВПП мы задержали 76 рейсов! Задержки составляли от 16 мин до 7 часов». В «Аэрофлоте» полностью подтвердили позицию топ-менеджера и выступили с официальным заявлением от лица компании уже персонально против гендиректора Шереметьево Михаила Василенко. По мнению перевозчика, его политика в отношении «Аэрофлота» «носит абсолютно деструктивный характер». «События, происшедшие за последнее время, показывают, что нарушаются основные принципы сотрудничества между аэропортом и базовым перевозчиком»,– говорят в компании. 

В пресс-службе ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» (МАШ) пояснили «Ъ», что решение о ремонте ВПП было принято по результатам проверки, проведенной 19 июля. В частности, было запланировано закрыть с 1 до 15 октября на ремонт участок ВПП-1 от рулежной дорожки N3 до рулежной дорожки N5. 

На время ремонта ВПП-1 используется для самолетов с укороченной дистанцией взлета. Еще 30 августа всем компаниям, выполняющим рейсы из МАШ, были направлены письма с просьбой заблаговременно внести изменения в расписание, уверяют в МАШ. 

В частности, в письме Андрею Калмыкову от 30 августа (копия есть в распоряжении «Ъ») рекомендовалось по возможности «перевести регулярные рейсы» с временного интервала 12:00-19:00 UTC на 19:00-04:00 UTC и ограничить бронирование на такие рейсы трансферных пассажиров «в связи с уменьшением пропускной способности аэродрома в указанный период». Более того, в Шереметьево опровергают слова Андрея Калмыкова о многочасовых задержках. По данным аэропорта, задержки в среднем составляли восемь-девять минут. Две многочасовые задержки рейсов в Бухарест на три часа и в Донецк – на четыре были связаны с технологической неисправностью самолетов, подчеркивают в МАШ. 

Это не единственная претензия «Аэрофлота» к Шереметьево. Источники в правительстве сообщили «Ъ», что еще 14 сентября Андрей Калмыков направил письмо министру транспорта Максиму Соколову (копия есть у «Ъ») с просьбой «организовать контроль» сроков выполнения ремонтных работ, носящих «авральный и стихийный характер» и негативным образом отразившихся «на имидже и производственной деятельности» «Аэрофлота». Письмо появилось спустя два дня после того, как произошел сбой в работе областной подстанции, снабжающей аэропорт. В течение нескольких часов были обесточены терминалы D и Е, не работала инфраструктура, в том числе стойки регистрации и паспортного контроля, было задержано 36 рейсов, что составило 5% общего числа рейсов, запланированных на 12 сентября 2012 года. 

В результате «Аэрофлот» подал иск к ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» о возмещении ущерба на 5,7 млн руб. Но по итогам проверки, проведенной Московской межрегиональной транспортной прокуратурой, нарушений в работе аэропорта и «оснований для применения в отношении ОАО МАШ мер прокурорского реагирования выявлено не было». Об этом говорится в официальном сообщении прокуратуры. По мнению источников, близких к МАШ, именно этот факт побудил перевозчика к провоцированию нового конфликта. 

Другие авиакомпании, также работающие в Шереметьево, претензий к аэропорту не имеют. В «Трансаэро» сообщили «Ъ», что «заранее внесли корректировки в план полетов и заблаговременно предупредили пассажиров». Никаких задержек по новому графику вылета из Шереметьево у компании не было. В Минтрансе и Росавиации не стали комментировать ситуацию. 

Эксперты полагают, что сложившаяся ситуация стала индикатором накопившихся проблем. Главный редактор портала Avia.ru Роман Гусаров считает, что «Аэрофлот» очень зависим от аэропорта, поскольку в отличие от многих других крупных перевозчиков не диверсифицировал свою базу. Но устранить подобные конфликты, добавляет эксперт, смогут не иски или требования отставки руководства, а изменения в законодательстве, в котором до сих пор не регламентирована ответственность аэропортов в подобных ситуациях. 

ИНТЕРФАКС; 03.10.2012; МИНТРАНС ПРЕДЛАГАЕТ ПОСТРОИТЬ В РФ 2 СКОРОСТНЫЕ Ж/Д ЛИНИИ, НО СРЕДСТВ В БЮДЖЕТЕ НА ЭТО НЕ ВИДИТ

Министерство транспорта РФ предлагает отказаться от строительства в России железнодорожных высокоскоростных магистралей (ВСМ) в пользу прокладки двух скоростных линий, хотя средств на это в федеральном бюджете пока по-прежнему не видит.

«Высокоскоростное движение (свыше 250 км/ч) должно строиться на выделенной полосе, что делает проект чрезвычайно дорогим. Поэтому Минтранс предлагает также рассматривать скоростное движение (до 200 км/ч), которое требует гораздо меньших инвестиций. Летом мы определили ряд таких направлений: Москва – Нижний Новгород – Казань – Екатеринбург и Москва – Харьков – Ростов-на-Дону – Краснодар – Адлер. Стоимость первого проекта – 76,8 млрд руб., второго – 210 млрд рублей», – заявил министр транспорта РФ Максим Соколов в интервью «Ведомостям», опубликованном в среду.

В то же время, чиновник не смог дать четкого ответа на вопрос о том, каковы шансы, что проекты будут реализованы. «Мы считаем, что должны быть реализованы, но в сегодняшнем бюджете этих денег пока не видно», – сказал министр, отметив лишь, что «дедлайн на принятие решения – следующий год» – чтобы успеть построить линии к Чемпионату мира по футболу 2018 г.

М.Соколов напомнил, что его ведомство поддерживает идею профинансировать строительство за счет средств фонда национального благосостояния (ФНБ) и пенсионных накоплений. «Это один из вариантов. Тем более доходность некоторых инфраструктурных проектов заметно выше доходности от бумаг, в которые сейчас вложены ФНБ и пенсионные накопления», – сказал он. «Мы, кстати, предлагаем в целом активнее вкладывать длинные деньги в инфраструктуру. Считаю, что только из ФНБ можно около 500 млрд руб. вложить в инфраструктурные облигации и тем самым поддержать проекты с серьезным мультипликативным эффектом», – добавил министр.

Соответствующие предложения Минтранс направил и правительству РФ в рамках обсуждения подготовки железных дорог к перевозке болельщиков чемпионата мира (на документ также ссылаются «Ведомости»). «Министерство подготовило их после того, как чиновники не нашли в бюджете 2,6 трлн руб., запрошенных РЖД на организацию скоростного и высокоскоростного сообщения между городами, принимающими матчи, а также столицами соседних европейских стран. Заявка Минтранса почти на порядок скромнее, чем РЖД – 410 млрд руб. Но и она может быть сокращена на 124 млрд рублей. Во столько оценен проект Москва-Ярославль, который, по словам сотрудника министерства, скорее всего будет исключен, после того как Ярославль не попал в список городов, где будет проводиться чемпионат», – пишет издание.

Минтранс предложил отказаться от строительства ВСМ из Москвы в Санкт-Петербург и Екатеринбург, а также скоростных линий Москва-Минск-Варшава-Берлин, Москва-Киев, Москва-Рига и Санкт-Петербург – Таллин. Таким образом, стоимость подготовки железнодорожной инфраструктуры к чемпионату мира по версии ведомства может составить 286,8 млрд рублей, которые предлагается взять из бюджета. «Правда, правительство пока не поддерживает и эти планы», – отмечает издание, ссылаясь на материалы Минтранса. В проект бюджета на 2013-2015 гг. не включены предложения ни Минтранса, ни РЖД. Министерство надеется взять реванш и рассчитывает еще раз представить свою концепцию на следующей комиссии по бюджету (намечена на весну 2013 г.), сказал газете неназванный чиновник Минтранса. Некоторые участки трасс даже будут высокоскоростными, не исключил он.

Говоря о проектах по строительству ВСМ, М.Соколов отметил, что на них «нужны деньги, которых пока нет». Общий бюджет строительства высокоскоростной магистрали только между Москвой и Санкт-Петербургом – более 1 трлн рублей, из которых 700 млрд рублей – грант федерального бюджета. «С моей точки зрения, также перспективным является направление на восток, в сторону Екатеринбурга – Москва, Нижний Новгород, Казань. Потенциал агломераций, которые находятся в этом районе, существенно выше, чем между Москвой и Питером», – сказал чиновник.

РЖД же пока настаивают на строительстве обеих ВСМ – до Санкт-Петербурга и Екатеринбурга. Монополия предлагает начать строительство первой магистрали уже сейчас с участка от подмосковного Крюково через Новую Тверь до Логовежи (Тверская обл.). Протяженность линии – 180 км, строительство займет 3 года и будет стоить в текущих ценах без НДС 185,6 млрд руб. Участок сократит время поездки из Москвы в Тверь с 1 часа до 40 минут и разгрузит Октябрьскую железную дорогу для других видов поездов. Замминистра транспорта Алексей Цыденов в понедельник поддержал эту идею.

Окончательный вариант концепции развития железнодорожной инфраструктуры к чемпионату будет формировать некоммерческая организация «Транспортная дирекция Олимпийских игр», говорится в материалах Минтранса. Ее представитель это подтвердил газете, отметив, что пока поручения от правительства о разработке концепции не поступало, а основным фактором при ее подготовке будет наличие в бюджете средств на ее реализацию.

ИЗВЕСТИЯ; 03.10.2012; РОССИЙСКИХ ЧИНОВНИКОВ ХОТЯТ ПЕРЕСАДИТЬ НА ЭЛЕКТРОМОБИЛИ

Среди других предложений, которые разошлет Минтранс на согласование по ведомствам, – допуск электромобилей на выделенные полосы

В Минтрансе обсудили меры господдержки, направленных на развитие частного автотранспорта на электротяге. «Известия» ознакомились с предложениями, подготовленными НИИ Автотранспорта по заказу Минтранса. В их числе – ограничения на передвижение автомобилей ниже определенного экологического класса, допуск электромобилей на выделенные для общественного транспорта полосы движения, обязательные госзакупки электромобилей. Эксперты полагают, что прежде чем обсуждать господдержку транспорта на электротяге, Минтрансу следовало бы предоставить льготы владельцам гибридных автомобилей.

Как сообщили «Известиям» в Минтрансе, рекомендации в ближайшее время отправят на межведомственное согласование. Основные меры господдержки направлены на стимулирование строительства необходимой электромобилям инфраструктуры. Предлагается упростить согласование выделения земли для электрозаправок, упрощенный порядок их присоединения к электросетям, льготы для организаций, размещающих их на своей территории. Более радикальные предложения предполагают обязательное оборудование всех общественных зданий и всех АЗС зарядками для электромобилей.

Глава производителя электромобиля ООО «Револьта» Максим Осорин отметил после заседании координационного совета Минтранса, что отсутствие необходимой инфраструктуры – главная проблема развития транспорта на электротяге. Он добавил, что в московском регионе в течение 6 лет планируется построить 5,6 тыс зарядных комплексов. По его словам, число электрозаправок растет, так как «российские энергетики заинтересовались данной проблемой».

Среди мер стимулирования спроса на электромобили есть льготные схемы продаж по схеме trade-in – предлагается субсидировать покупку нового электромобиля (иностранного или отечественного производства) в обмен на машину с традиционным двигателем. Требование постепенно замещать бензиновые и дизельные автомобили электрическим транспортом предлагается применить и к госзаказу на федеральном и региональном уровне. Кроме того, предлагается установить нулевую ставку импортной пошлины на запчасти и станки для производства электромобилей, освобождение производителей запчастей от НДС. Для владельцев предусмотрено установление нулевой ставки транспортного налога, уменьшение ставки страховых взносов.

По мнению аналитика ИК «Финам» Алексея Захарова, почти все эти меры выполнимы, хотя не все приведут к желаемому эффекту. Среди самых сложно реализуемых мер, по его мнению, – разработка упрощенного порядка землеотвода, обязательное оборудование зарядными колонками автозаправок, обеспечение доступа электромобилей на выделенные полосы и программа субсидий на trade-in.

- Достаточно вспомнить, с какими проблемами раскручивалась государственная программа утилизации. Здесь проблем еще больше, ибо сдаваемые автомобили с двигателями внутреннего сгорания слишком многообразны – их «классификация» будет очень сложной, – отмечает Алексей Захаров. «Ё-мобиль» Михаила Прохорова, по его мнению, вряд ли выйдет за пределы опытной партии. Что же касается западных производителей электромобилей, то в ближайшей перспективе разворачивать их производство в России они не будут по причине мизерности предполагаемых продаж.

Среди самых удачных мер, по его мнению – введение электромобиля в госзаказ, однако и тут есть свои «но». «Это может сработать. Однако «большие начальники» со своих «Мерседесов» и БМВ вряд ли пересядут на электромобили. А сотрудников низового звена не слишком часто «автомибилизируют» за государственный счет», – отмечает Алексей Захаров.

По мнению президента президента Федерации автомобилистов России Серегя Канаева, в первую очередь нужно разрабатывать меры, которые повысят заинтересованность людей в покупке новых машин, применять субсидии и снижение налогов. При этом, подчеркивает эксперт, лучше начать не с поддержки электромобилей, а с гибридных машин. «К электромобилям мы пока не готовы, но «гибриды» – это путь к ним», – отмечает Канаев.

Проект предложений будет уточняться и проходить согласования до конца года, после этого часть предложений оформят в проекты нормативных актов и внесут в правительство.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 03.10.2012; ПРИЕДЕТ ПО РАСПИСАНИЮ

Тарифы для общественного транспорта рассчитают по единой методике

Не исключено, что в недалеком будущем на улицах российских городов появится новый экологичный вид транспорта – электроавтобусы. А уже вскоре работа общественного городского и пригородного транспорта будет налажена так, чтобы пассажирам не приходилось ждать его часами на остановках.

Такие изменения, рассчитывают в минтрансе, станут возможны благодаря новой системе расчета тарифов на регулярные перевозки пассажиров в городском и пригородном общественном транспорте. Единая методика расчета тарифа уже подготовлена, и до конца года ее планируется согласовать с другими министерствами и ведомствами, рассказал вчера замглавы минтранса Николай Асаул.

Речь идет о кардинальных изменениях в этой сфере. На протяжении многих лет тарифы на пассажирские перевозки считаются существенно ниже их фактической стоимости, и возникающая разница не компенсируется перевозчикам в полном объеме. Цель методики – обеспечение прибыльной деятельности организаций транспорта общего пользования. «Мы рекомендуем, чтобы регионы выставляли на конкурс не право работы на одном маршруте и собирания денег с пассажиров, а транспортную работу. Деньги с пассажиров при этом должны идти в городской бюджет. Речь будет идти о заключении контракта с перевозчиком по госзаказу на конкретную маршрутную сеть. Новый порядок позволит регионам ввести единую карту для проезда по всем маршрутам. Деньги за проезд будут поступать в местный бюджет, который и заплатит компании за обслуживание маршрута. Это позволит перераспределять маршрутную сеть для удобства пассажиров», – отметил Асаул.

И пояснил, что сейчас автобусов на маршруте много там, где большой пассажиропоток. А если пассажиров не так много, то иногда транспорт на остановке приходится ждать по 40 минут. И это еще одна причина, по которой надо отделить сбор денег от транспортной работы.

Между тем на заседании Координационного совета представителей городского наземного транспорта обсуждали и вопрос преференций для электроавтобусов и коммерческого транспорта. Для развития этого экологичного вида транспорта предлагалось обнулить таможенные ставки на импорт узлов для сборки таких машин на территории России. Причем стоимость небольшого грузового автобуса на электротяге может по цене и не отличаться от аналогичного бензинового. Это возможно, если в год будет выпускаться 500 таких машин. Правда, параллельно нужно еще внести поправки в Градостроительный и Земельный кодексы, чтобы подстегнуть развитие заправок для электромобилей. Пока же даже в московском регионе электрозаправки можно пересчитать по пальцам.

Только для своих

С начала следующего года общественный транспорт в Таллине станет полностью бесплатным.

Но только для тех, кто числится в регистре народонаселения как жители Таллина. А также для всех учащихся в возрасте до 19 лет независимо от места проживания. Приезжие и туристы должны будут приобретать билеты на автобусы, троллейбусы и трамваи в обычном порядке. При том, что цена за проезд существенно возрастет.

Такое решение поддержали 40 из 60 депутатов городского собрания Таллина. Они отметили, что бесплатный городской транспорт сэкономит порядка 50 евро в каждой семье. И станет примером для других городов как в Эстонии, так и за ее пределами.

Кстати, мэры Вильнюса и Риги уже заявили, что будут внимательно изучать опыт Таллина и в случае успеха готовы и сами ввести 100-процентные льготы на проезд для своих жителей.

Однако далеко не все в Таллине довольны нововведением властей. Ряд политиков считают, что бесплатный проезд будет достигаться за счет падения качества общественного транспорта. Не будет увеличиваться количество линий движения автобусов, да и количество самих автобусов и остановок может сократиться. Также непонятно, за счет каких средств автопарк общественного транспорта будет обновляться и ремонтироваться.

Экономисты подсчитали, что городская казна Таллина после введения льгот каждый день будет недополучать 80-100 тысяч евро. Для города это существенная сумма, и компенсировать ее мэрии будет практически невозможно.

А что думают по этому поводу московские власти? «Мы рады за жителей Таллина, что их город может себе позволить бесплатный проезд на общественном транспорте, – сказал в ответ на этот вопрос заммэра Москвы по вопросам транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры столицы Максим Ликсутов. – Москве это не по карману, так как нельзя сравнивать по объему пассажироперевозок город, в котором живет 450 тысяч населения и 12-миллионый мегаполис, куда еще ежедневно приезжают 7-8 миллионов человек на работу, в командировки и в гости». По мнению Ликсутова, вряд ли москвичи согласятся на то, чтобы вместо, например, строительства детсадов, которых так не хватает Москве, начать финансировать из бюджета города, то есть фактически за счет налогоплательщиков, бесплатные поездки на автобусе для всех желающих прокатиться на нем.

Принципиальным отличием политики московских властей от таллинских в отношении к общественному транспорту является то, что они предпочитают оплачивать проезд из бюджета не всех поголовно, а реально нуждающихся людей. Таких, между прочим, в Москве немало – более 3 млн одних пенсионеров. А кроме них право на бесплатный проезд еще имеют многодетные семьи, инвалиды, ветераны труда, а также целый ряд других категорий льготников регионального значения. В год городу это обходится в 42 млрд рублей.

В настоящее время в Москве, как рассказал Максим Ликсутов, разрабатываются новые тарифные планы для городского общественного транспорта, плата за который в Москве не повышалась уже почти два года. И вот тут можно увидеть некоторое сходство с таллинцами. У них транспорт, став бесплатным для своих, существенно возрастет в цене для туристов и для приезжих. В Москве, высказал предположение глава департамента, для тех, кто ездит часто, плата за него останется практически прежней, а вот цена билетов на 1-2 поездки тоже поднимется. Но плюс и тут ожидается, так как по примеру других европейских городов Москва планирует ввести в обиход билеты, приобретя которые гость столицы может кататься целый день хоть на всех видах городского транспорта, а не покупать каждый раз новый.

АРГУМЕНТЫ И ФАКТЫ; 02.10.2012; КАК УСТРОЕНА РАБОТА ПЛАТНЫХ АВТОДОРОГ В РОССИИ? 

В нашей стране уже несколько лет функционирует сеть участков скоростных автомагистралей, за проезд по которым взимается определённая плата. Как организована работа платных автодорог?

Закон говорит, что решение об использовании автомобильной дороги или её участка на платной основе может быть принято только при наличии альтернативного бесплатного проезда. То есть ни один километр дороги не может быть сделан платным, если эта дорога – единственный способ добраться до места.

Причём оговаривается, что за некоторыми исключениями, протяжённость альтернативных бесплатных автомобильных дорог не должна более чем в 3 раза превышать протяжённость платной дороги.

Нажмите для увеличения

Тарифы и льготы

Тарифный вопрос в законодательстве оговорён деликатно: «Размер платы устанавливается оператором» («оператор» – владелец платной автомобильной дороги), но «максимальный размер такой платы утверждается Правительством РФ». Все платные дороги в России контролирует госкомпания «Автодор», созданная в 2009 году.

Плата за проезд отличается для разных категорий автомобилей в зависимости от времени суток, дня недели или месяца года. От платы за проезд освобождается транспорт общего пользования, кроме такси (в том числе маршрутного) и междугородных и международных автобусов. Полиция, скорая помощь, пожарная охрана и другие специальные транспортные средства, конечно, тоже проезжают бесплатно.

Кстати: никаких барьеров для «водителей-зайцев» вдоль платных участков нет. Для контроля на трассе установлены видеокамеры, фиксирующие не только количество машин, но и номер каждой из них.

Статистика и перспективы

По данным Росавтодора на 2 октября 2012 года, в России 432,2 км платных автодорог. Из них 52,9 км – федеральные дороги, 379,3 км – региональные.

В планах до 2015 года – сформировать сеть платных автомобильных дорог протяжённостью 3044 километра.

GUDOK.INFO; 02.10.2012; В ИРКУТСКОЙ ОБЛАСТИ СДАНЫ В ЭКСПЛУАТАЦИЮ ДВА УЧАСТКА ФЕДЕРАЛЬНОЙ ТРАССЫ М-53 «БАЙКАЛ»

Общая протяженность участков, расположенных в Черемховском и Заларинском районах – 15 км. В ходе ремонтных работ освоено около 200 млн рублей

Как сообщил начальник отдела организации работ по ремонту, содержанию и сохранности автодорог Федерального автодорожного учреждения «Прибайкалье» Константин Шибанов, «после завершения работ на 10-км участке трассы М-53 в Черемховском районе и 5-км участке в Заларинском районе Иркутской области в титуле по капремонту на текущий год остаётся единственный объект – автотранспортный мост через реку Суходол. Плановый срок его сдачи – 10 октября».

Как отметил заместитель начальника этого же отдела ФКУ «Прибайкалье» Борис Абрамчик, что на капитальный ремонт двух участков из федерального бюджета было выделено около 200 млн. рублей, в то время как общий годовой лимит ФКУ превысил 2,5 млрд. рублей.

Он добавил, что гарантийные сроки эксплуатации дорожного полотна на сданных участках составляют 12 лет.

Государственное учреждение «Управление автомобильной магистрали Красноярск-Иркутск Федерального дорожного агентства» (ФКУ «Прибайкалье») осуществляет функции заказчика реконструкции, капитальному ремонту, строительству и содержанию федеральных автомобильных дорог на территории Иркутской области. В оперативном управления находятся три федеральные автотрассы: М–53 «Байкал» от границы Иркутской области до Иркутска, М–55 «Байкал» от Иркутска до Култука и дорога «Вилюй» от Тулуна до Верхнемарково. Общая протяжённость участков – 1,536 тысяч км.

ЮГА.РУ; 02.10.2012; В ДАГЕСТАНЕ ОТКРЫЛСЯ САМЫЙ ДЛИННЫЙ В РОССИИ АВТОМОБИЛЬНЫЙ ТОННЕЛЬ

Сегодня, 2 октября, Буйнакском районе Дагестана после реконструкции был торжественно открыт Гимринский автодорожный тоннель. Это самый длинный в России и странах СНГ транспортный коридор.

Тоннель соединяет Буйнакск и село Гимры Унцукульского района. Протяженность его 4304 метра, он обеспечивает наиболее короткую и не зависящую от погодных условий транспортную связь девяти районов горного Дагестана (с населением 375 тысяч человек) с железной дорогой и центром республики. 

В церемонии приняли участие полпред президента РФ в Северо-Кавказском федеральном округе Александр Хлопонин и глава Дагестана Магомедсалам Магомедов. Среди гостей были главы Кабардино-Балкарии, Ингушетии, Северной Осетии, Карачаево-Черкесии и губернатор Ставропольского края, передает ИА «Дагестан». 

Строительство тоннеля было начато в 1979 году в целях создания наикратчайшего автодорожного доступа на площадку строительства Ирганайской гидроэлектростанции за счет сметы этой стройки. В 1991 году произошла сбойка встречных забоев тоннеля, после чего до 2008 года осуществлялась эксплуатация недостроенного и необорудованного тоннеля для перевозки грузов для нужд строительства Ирганайского гидроузла. В 2008 году с началом работ по достройке тоннеля в рамках задачи приведения в нормативное состояние автодорожного маршрута Махачкала – Гимры – Ботлих движение автотранспорта по тоннелю было приостановлено. 

Реконструкция тоннеля в 2008 году начата по проектной документации, разработанной ОАО «Ленгидропроект». После доработки указанного проекта выдано положительное заключение Главгосэкспертизы России от 3 ноября 2009 года. Пропускная способность тоннеля составляет 4 тысячи автомобилей в час. Он запроектирован для пропуска 2-полосного движения автотранспорта в обоих направлениях по параметрам автомобильных дорог IV технической категории. Ширина проезжей части – 7 метров, высота габарита – 5 метров. 

Тоннель освещен, оборудован системой автоматической пожарной сигнализации, системой охранной сигнализации, громкоговорящего оповещения, телефонной связью, телевизионным наблюдением, эксплуатационной вентиляцией, центральным диспетчерским управлением.

«Сегодня, мы, дагестанцы, с удовлетворением и гордостью можем доложить президенту РФ, что его поручение выполнено: строительство Гимринского тоннеля завершено», – отметил глава Дагестана Магомедсалам Магомедов. 

Он поблагодарил за поддержку президента РФ Владимира Путина, правительство РФ, премьера Дмитрия Медведева, Министерство транспорта РФ. 

«Конечно, без участия и финансовой поддержки всех этих структур сегодняшний праздник был бы невозможным. Особая благодарность нашему земляку – заместителю председателя правительства РФ, полномочному представителю президента РФ в СКФО Александру Хлопонину, который держал строительство этого объекта под постоянным контролем. Он во всем всегда с нами, во всех наших начинаниях, в хорошие дни и трудные минуты», – сказал М. Магомедов.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 03.10.2012; МИНТРАНС СБАВИЛ СКОРОСТЬ 

Инфраструктура. Подготовка к чемпионату мира по футболу – 2018.

Не найдя денег на реализацию амбициозных планов РЖД по строительству новых путей к чемпионату мира по футболу, Министерство транспорта предложило более скромный вариант: организовать не высоко-, а просто скоростное сообщение на трех, а не восьми направлениях за 410 млрд. руб., а не 2,6 трлн

В распоряжении «Ведомостей» оказались предложения Минтранса правительству по подготовке железных дорог к перевозке болельщиков чемпионата мира по футболу, который пройдет в России в 2018 г. Министерство подготовило их после того, как чиновники не нашли в бюджете 2,6 трлн руб., запрошенных РЖД на организацию скоростного (скорость – до 200 км/ч) и высокоскоростного (350–400 км/ч) сообщения между городами, принимающими матчи, а также столицами соседних европейских стран.

Заявка Минтранса почти на порядок скромнее, чем РЖД: 410 млрд. руб. Но и она может быть сокращена на 124 млрд. – во столько оценен проект Москва – Ярославль, который, по словам сотрудника министерства, скорее всего будет исключен, после того как Ярославль не попал в список городов, где будет проводиться чемпионат.

Минтранс предложил отказаться, во-первых, от высокоскоростных путей между Москвой и Санкт-Петербургом, а также Екатеринбургом и, во-вторых, от организации скоростного движения по маршрутам Москва – Минск – Варшава – Берлин, Москва – Киев, Москва – Рига и Санкт-Петербург – Таллин.

Достаточно построить скоростные трассы Москва – Нижний Новгород – Казань – Екатеринбург (76,8 млрд. руб. в ценах 2010 г.) и Москва – Харьков – Ростов-на-Дону – Краснодар – Адлер (210 млрд).

Таким образом, стоимость подготовки железнодорожной инфраструктуры к чемпионату по версии Минтранса может составить 286,8 млрд. руб., которые Минтранс предлагает взять из бюджета.

Правда, правительство пока не поддерживает и эти планы, говорится в материалах Минтранса. Тем более что они необязательны (см. врез). В проект бюджета на 2013–2015 гг. не включены предложения ни Минтранса, ни РЖД.

Министерство надеется взять реванш и рассчитывает еще раз представить свою концепцию на следующей комиссии по бюджету (намечена на весну 2013 г.), говорит чиновник ведомства (представитель Минтранса от комментариев отказался). Некоторые участки трасс даже будут высокоскоростными, не исключает собеседник «Ведомостей».

РЖД же будет настаивать на строительстве обеих высокоскоростных трасс – до Санкт-Петербурга и Екатеринбурга, говорит ее представитель. Монополия, по его словам, предлагает начать строительство первой магистрали уже сейчас с участка от подмосковного Крюково через Новую Тверь до Логовежи (Тверская обл.). Ее протяженность – 180 км, строительство займет три года и будет стоить в текущих ценах без НДС 185,6 млрд. руб. Замминистра транспорта Алексей Циденов в понедельник поддержал эту идею. Этот участок сократит время поездки из Москвы в Тверь с 1 часа до 40 минут и разгрузит Октябрьскую железную дорогу для других видов поездов, уверяет представитель РЖД.

Окончательный вариант концепции развития железнодорожной инфраструктуры к ЧМ-2018 будет формировать некоммерческая организация «Транспортная дирекция Олимпийских игр», говорится в материалах Минтранса. Ее представитель это подтвердил, отметив, что пока поручения от правительства о разработке концепции не поступало, а основным фактором при ее подготовке будет наличие в бюджете средств на ее реализацию.

ИЗВЕСТИЯ; 03.10.2012; РЖД ВНЕДРИТ ЧИПЫ ВЕЗДЕ ОТ БИЛЕТОВ ДО ШПАЛ

Железные дороги планируют внедрить радиочастотные метки во все сферы деятельности

По сообщению источника в Министерстве промышленности и торговли РФ, в 2013 году ОАО «РЖД» собирается ввести в массовую эксплуатацию систему маркировки радиочастотными метками своих поездов не только пассажирских, но и грузовых. Также будут маркироваться сами железнодорожные пути и узлы сообщения. Помимо этого, совместно с Министерством транспорта планируется радиочастотная маркировка контейнеров для опознания и контроля перемещения на протяжении всего процесса транспортировки. Последний пункт подразумевает не только железнодорожные перевозки, но и автомобильные, морские и воздушные.

«Известия» выяснили, что разработчиком различных типов RFID-устройств для железнодорожников осуществляет Санкт-Петербургская компания «Авангард».

Владимир Калинин, начальник отдела микросистемотехники «Авангарда», подтвердил, что компания действительно ведет разработку нескольких типов RFID-устройств для Министерства промышленности и торговли.

Сейчас мы готовим метки совершенно разного типа для Минпромторга, а также пытаемся работать с таможенниками по системе контроля грузоперевозок. Метки будут отличаться радиусом действия и системой считывания на различных скоростях движения состава. На пассажирские вагоны мы сделаем более эстетичные и вандало-устойчивые устройства, а для грузовых мы будем делать тщательно защищенные. Сейчас мы решаем узкую задачу по созданию несколько различных меток для железнодорожного транспорта. Финальные макеты таких устройств будут представлены в 2013 году, говорит Калинин.

«Известия» обратились за разъяснением в ОАО «РЖД», где подтвердили, что внедрение данной технологии планируется в ближайшем будущем во «вселенских масштабах». В настоящее время ведется установка RFID-меток в элементы верхнего строения пути (сами железные дороги) для фиксации точек движения и коррекции координат при движении поезда и для определения, проехал ли вагон данную отметку или нет.

Данная технология имеет ряд преимуществ, так как обеспечивает дешевый, помехозащищенный и точный инструмент позиционирования. При этом позиционирование осуществляется при помощи устанавливаемой на локомотиве инерциальной навигационной системы или устройства измерения пройденного пути. Для синхронизации и устранения накопленной ошибки используются RFID-метки, закрепленные на шпалах железнодорожных путей (электронный пикетаж), сообщили «Известиям» в РЖД.

Считывающие устройства будут располагаться на локомотивах. При движении поезда со скоростью до 120 км/ч подтвержденная точность определения местоположения составляет 60-100 см. Получаемая на локомотивах информация о текущем положении и о прохождении электронной метки передается на стационарные сервера через каналы радиосвязи.

Также в настоящее время осуществляется проект по формированию системы позиционирования и автоматизированного контроля сохранности грузов в пути следования, включая контейнерные перевозки, транспортировку опасных и ценных грузов. Данный проект будет работать совместно с навигационной системой ГЛОНАСС. К проекту уже подключился Минтранс.

В проекте предлагается применять метки для маркировки запорно-пломбировочных устройств (ЗПУ) вагонов и контейнеров. Сама по себе пломба ЗПУ является бейджиком для того или иного типа грузов и напоминает бирку на одежде, конечно же, более сложной конструкции. Контроль за ЗПУ ведется структурами РЖД, Ведомственной охраной железнодорожного транспорта РФ и МВД.

ЗПУ являются единственным элементом, препятствующим несанкционированному проникновению в вагон или контейнер. В год их производится 15-20 млн штук, каждое из которых проходит многоэтапный цикл проверок при транспортировке в регионы и далее, вплоть до утилизации. Автоматизированный учет бесконтактным способом существенно ускорил бы процедуры контроля и регистрации, которые осуществляются сейчас ручным способом. Кроме того, затраты на установку RFID-меток будет нести грузоотправитель, а техническое регулирование в области порядка учета ЗПУ осуществлять перевозчик ОАО «РЖД», что упростит введение новой технологии, добавили в РЖД.

Сегодня в РЖД внедрение проходит система под названием «САИ ПС Пальма», правда она относится к типу прикладных RFID-систем в выделенном диапазоне частот 865-869 МГц, предназначенных для определения времени и составности пассажирских поездов при пересечении ими межгосударственных и междорожных границ, когда состав проходит через «гейт» и информация по нему передается на сервера РЖД.

РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 03.10.2012; УСКОРЯЙТЕСЬ НА ВОСТОК

МЭР предложило строить высокоскоростные железнодорожные магистрали на Урале, в Сибири и Поволжье

РЖД не удалось заручиться поддержкой Минэкономразвития по вопросу строительства высокоскоростной железнодорожной магистрали между Москвой и Санкт-Петербургом. Министерство сомневается в экономическом эффекте этого проекта, а взамен предлагает строить высокоскоростные магистрали между городами-миллионниками в Поволжье, Сибири и на Урале. Это даст мощный толчок развитию этих регионов, убеждают чиновники.

В августе президент Владимир Путин поручил правительству представить предложения о целесообразности развития высокоскоростного движения в России. Свою позицию по этому поводу должны были высказать Минэкономразвития, Минфин и Минтранс. Как стало известно РБК daily, на прошлой неделе Минэкономразвития (МЭР) за подписью замглавы ведомства Сергея Белякова направило письмо первому вице-премьеру Игорю Шувалову с проектом доклада президенту, в котором изложило свою точку зрения на планы по ВСМ (копия есть в распоряжении РБК daily).

В письме МЭР указывает, что в целом поддерживает идею создания в России высокоскоростного сообщения. Но предлагает отказаться от обсуждаемых проектов строительства магистралей Москва – Санкт-Петербург (ВСМ-1) и Москва – Екатеринбург (ВСМ-2). Чиновники подсчитали, что при строительстве дороги между двумя столицами экономия по времени не превысит 45 минут (сейчас поезда «Сапсан» преодолевают это расстояние за 3 часа 45 минут). Проект строительства ВСМ-2 из Москвы в Екатеринбург через Казань и Нижний Новгород ведомство не поддержало из-за его чрезмерной протяженности, посчитав, что расстояние в 1180 – 1370 км (в зависимости от того, как пройдет маршрут) лучше преодолеть по воздуху.

Взамен двух маршрутов ведомство Андрея Белоусова предлагает рассмотреть в качестве пилотных проектов участки Омск – Новосибирск, Казань – Самара, Новосибирск – Красноярск, Казань – Екатеринбург и Казань – Уфа. Это создаст дополнительные условия для увеличения объема производства и развития регионов, уверены в МЭР.

Тема с возможным строительством высокоскоростных магистралей на некоторых из этих участков уже неоднократно поднималась РЖД. Например, монополия предлагает реализовать проект Казань – Самара (протяженность 560 км, предполагаемая стоимость 787 млрд. руб.), Омск – Новосибирск (расстояние 630 км, цена 890 млрд. руб.), Новосибирск – Красноярск (700 км, более 1 трлн руб.), Екатеринбург – Тюмень, Екатеринбург – Челябинск. Однако эти маршруты рассматривались «как продолжение» проектов ВСМ-1 и ВСМ-2.

То, что для РЖД важна первоочередность именно обозначенных монополией участков: Москва – Санкт-Петербург и Москва – Екатеринбург, в компании отмечали не раз. «Опять Москва, Санкт-Петербург, опять Европа? Да, опять. Потому что есть логика бизнеса», – заявил ранее в интервью РБК daily глава РЖД Владимир Якунин, отметив, что речь идет о коммерческой эффективности проектов. РЖД указывали, что население столичных регионов превышает 25 млн. человек, поэтому ВСМ-Г смогут ежегодно пользоваться до 10, 5 млн. пассажиров. «Транспортное средство может быть эффективным только при достаточно высокой населенности территории», – подчеркивал ранее президент РЖД. Это уже прорыв, что Минэкономразвития вообще поддерживает проект ВСМ, комментирует сейчас ситуацию источник РБК daily в РЖД. Что касается того, какой участок необходимо строить первым, то это вопрос расчетов, будем над этим работать, уточнил собеседник.

Также РЖД предлагают соединить высокоскоростными магистралями города, в которых пройдут матчи чемпионата мира по футболу 2018 года. Предполагается, что пилотным проектом станет магистраль между Москвой и Санкт-Петербургом протяженностью 659 км, общая стоимость строительства которой оценивается в 1, 12 трлн руб. Другой проект, Москва – Екатеринбург, оценивается в два раза дороже. В целях снижения финансовой нагрузки на государство монополия еще в начале сентября направила письмо в правительство с предложением строить магистраль между двумя столицами поэтапно. Тогда затраты в первые три года снизились бы до 186 млрд. руб.

Однако профильные ведомства не торопятся поддержать РЖД. Например, Минфин так и не внес в бюджет на 2013 – 2015 годы расходы на строительство ВСМ. А Минтранс, по словам источника РБК daily в правительстве, и вовсе поддерживает концепцию Минэкономразвития, правда пока лишь «в приватных беседах». Когда правительство рассмотрит вопрос с ВСМ, неизвестно. Вчера представитель Игоря Шувалова заявил РБК daily, что этой темы нет в повестке дня на ближайшее время.

Предложение Минэкономразвития исключительно политическое, оно не имеет под собой никакого экономического обоснования, считает директор агентства «Infoline-аналитика» Михаил Бурмистров. По его словам, на сегодняшний день единственным коммерчески выгодным участком остается трасса Москва – Санкт-Петербург: «В перспективе только это направление может быть окупаемым, остальное можно назвать распылением госсредств».

Глава агентства Infranews Алексей Безбородов, напротив, находит предложение ведомства логичным. «Нужно наконец-то начать повышать мобильность населения внутри страны. Если уж тратить деньги, то на общенациональном уровне», – говорит аналитик.

ГОЛОС РОССИИ; 02.10.2012; АРКТИКА: ТЕРРИТОРИЯ СОМНЕНИЙ 

«Утверждение об отставании нашей страны в Арктике теряет свою актуальность»

Недра Арктики дают 11% национального дохода России, обеспечивают четверть отечественного экспорта. Однако все это – отдача от реализации углеводородов, добываемых на нескольких месторождениях континентального шельфа. Идти «вглубь и вширь» не позволяет отсутствие правовых норм, износ гаваней и флота, недостаток интереса к региону со стороны бизнеса. О планах Правительства РФ и о том, какое место в них занимает Архангельская область, шла речь на Международном форуме «Арктика – территория диалога» в Архангельске.

Лед тронулся

Глобальное потепление климата на планете повысило инвестиционную привлекательность Арктики. Площадь льдов за 30 лет сократилась вдвое, «зато» выросла территория, где возможны геофизические исследования.

«Еще 20 лет назад Россия опережала в исследованиях Арктики весь мир, но затем, как у нас нередко водится, потеряла инициативу, пропустив вперед Канаду, Норвегию и США, – отметил на форуме вице-президент РАН, академик Николай Лаверов. – Совсем недавно, в 2003-2005 годах, началось освоение недр Карского моря. И благодаря одному этому месторождению сегодня мы уже обгоняем буквально «брызжущую» нефтью Аляску. Так что утверждение об отставании нашей страны в Арктике теряет свою актуальность».

Вновь заявив о себе на северных широтах, Россия направила большие усилия на то, чтобы расширить внешние границы своего арктического шельфа. «Кавалерийский наскок» не удался: первые заявки ООН сочла несостоятельными. В 2010-2011-м отечественные экспедиции активно занимались сбором доказательств исторической принадлежности облюбованных территории нашей стране, на их основе подготовлена новая заявка: повторная попытка поднять «пограничный» вопрос будет предпринята в 2013 году.

После сорокалетних переговоров наконец-то заключен мир с Норвегией по разделу акватории Баренцева моря. Норвежцы уже пожинают плоды этого соглашения, Россия приступит к сейсморазведочным работам на этой территории в 2012 году.

Египту не конкуренты?

Морские транспортные услуги должны стать второй, после экспорта углеводородов, статьей дохода России от Арктики – такова одна из стратегических установок Правительства РФ. Как добиться коммерческой отдачи от возрождения Северного морского пути – эта тема на форуме стала одной из главных.

«Севморпуть перспективен для доставки нефти и газа в Европу и Америку, транзитных грузоперевозок в страны Азиатско-Тихоокеанского региона. Но чтобы у этого проекта появился коммерческий смысл, он должен стать реальной альтернативой Суэцкому каналу. Иностранные делегации больше всего волнует вопрос, какими будут тарифы на транспортные услуги на протяжении Северного морского пути. Сейчас они установлены на достаточно высоком уровне 2005 года, из расчета на тонну груза, независимо от типа судна, сезона и дальности плавания. Везти грузы через Суэцкий канал на 30% дешевле. Севморпуть на треть короче, на нем нет пиратов, но привлечь сюда бизнес можно, только уравняв цены», – считает генеральный директор ЦНИИ Морского флота Всеволод Пересыпкин.

Как отметил заместитель министра транспорта РФ Виктор Олерский, тарифы 2005 года установлены как предельные, и ничто не мешает, в частности, Росатому предлагать более низкие расценки. По расчетам Минтранса, в 2011 году по Севморпути пройдет около 1 млн тонн грузов, а к 2020-му этот показатель достигнет 60-65 млн тонн.

Специалисты ЦНИИ несколько менее оптимистичны. «Система управления Севморпутем практически разрушена. Традиционная трасса покрыта картами и навигационными установками, но она пригодна только для судов с осадкой не более 12 метров. Путь для крупнотоннажных судов должен располагаться выше, однако он мало изучен. Система связи имеет разрывы, береговых станций не хватает. Большинство гаваней требуют дноуглубления и реконструкции», – добавил Всеволод Пересыпкин.

Кроме того, как отметил Николай Лаверов, к 2016 году Россия практически лишится ледокольного флота, альтернативы которому в Арктике нет: построенные в советские годы суда, мягко говоря, устарели.

Выступивший на форуме премьер-министр РФ Владимир Путин подчеркнул, что к 2020-му Россия планирует построить три атомных ледокола нового типа с двойной осадкой (для работы как на глубине, так и у континента), по эффективности способных заменить пять действующих. На эти цели в федеральном бюджете предусмотрено порядка 20 млрд рублей. В то же время, по оценкам Минтранса, для нормального функционирования Севморпути необходимо как минимум девять новых ледоколов.

О том, что думают на этот счет потенциальные партнеры, можно судить по высказыванию Феликса ЧУДИ, владельца норвежской судоходной компании: Севморпуть еще не скоро сможет конкурировать с Суэцким каналом. 3,5 млн тонн грузов в год – пока это предел для северной морской магистрали.

Стратегия на подпись

Как бы то ни было, работа над российской стратегией развития Арктического региона правительством завершена: она передана на рассмотрение в Администрацию президента. Законопроект, касающийся ключевых позиций по возрождению Севморпути, вероятнее всего, будет вынесен уже на ближайшую сессию Госдумы РФ.

«На днях парламент принял законопроект об основах экологической защиты в Арктике. Он направлен на то, чтобы у нас не повторилась драма, произошедшая в Мексиканском заливе (в апреле 2010 года в результате взрыва и пожара на нефтяной платформе в залив попало 760 млн литров нефти, ущерб оценивается в $40 млрд. – Ред.). Мы приступили к «генеральной уборке» в Арктике. Помимо очистки Земли Франца-Иосифа от цистерн с остатками нефтепродуктов, аналогичные работы запланированы на острове Врангеля и русской части Шпицбергена. Эти мероприятия будут завершены в течение трех лет, на что в федеральном бюджете предусмотрено 2 млрд рублей. Через два месяца в Южной Африке начнутся переговоры, которые послужат продлению соглашений, достигнутых в рамках Киотского протокола», – рассказал министр природных ресурсов и экологии РФ Юрий Трутнев.

В стратегии развития Арктики региона учтено также развитие круизного туризма в регионе, реконструкция аэропортов и портов на протяжении Севморпути, в том числе гаваней Мурманска, Архангельска и Нарьян-Мара.

РИА НОВОСТИ; 02.10.2012; ПУНКТ ПРОПУСКА В МОРПОРТУ РОСТОВА НАЧНУТ СТРОИТЬ ПРЕДПОЛОЖИТЕЛЬНО В 2013 Г

Минтранс Ростовской области считает необходимым начать строительство нового пункта пропуска через госграницу РФ в морском порту Ростова-на-Дону в 2013 году – на два года ранее планировавшихся сроков, сообщило ведомство.

Обустройство пункта пропуска «Ростов-на-Дону» предусмотрено в 2015-2020 годах Федеральной целевой программой «Государственная граница РФ (2012-2020 гг.)».

«Нынешний пункт пропуска действует по временной схеме.

Строительство нового (пункта) ФГУП «Росморпорт» изначально планировало начать в 2015 году. Однако для более оперативной и качественной работы пограничников, таможенников и других контролирующих служб возведение нового, современного объекта необходимо ускорить», – сообщили в ведомстве по итогам совещания, посвященного теме обустройства пункта.

Морской порт «Ростов-на-Дону» имеет статус международного, является узловым портом единой глубоководной системы России и стран Каспийского региона.

В порту находятся 18 механизированных грузовых причалов, на которых одновременно может обрабатываться 16 судов. Порт принимает и обрабатывает суда класса «река-море» грузоподъемностью до 5 тысяч тонн, а также иностранные суда со сходными характеристиками и осадкой до 4 метров. В 2011 году порт перевалил 17,3 миллиона тонн грузов. В порту действуют 19 стивидорных компаний, крупнейшими из которых являются ОАО «Ростовский порт», ООО «Ростовский универсальный порт» (РУП), ООО «Западный порт», ООО «Юг Руси», а также терминалы ОАО «Астон» и ОАО «НЗНП».

Директор Ростовского филиала ФГУП «Росморпорт» Валерий Филиппов обозначил на совещании ориентировочный срок начала строительства – лето 2013 года. Проект строительства пункта пропуска проходит в настоящее время согласование в Росгранице и Федеральной таможенной службе.

«От региональных подразделений Росграницы и ФГУП «Росморпорт», а также от Ростовского универсального порта сегодня требуется продуктивная совместная работа – пока что результат их взаимодействия нельзя назвать удовлетворительным»,- приводятся в сообщении слова замгубернатора, министра транспорта Ростовской области Дживана Вартаняна.

По итогам совещания решено, что в течение двух недель региональные подразделения Росграницы и ФГУП «Росморпорт» представят в Минтранс области общий план действий, в частности, по определению земельного участка под новый пункт пропуска.

Действующий временный пункт пропуска находится в Ростове на правом берегу реки Дон, а участок под новый объект будет расположен в городской левобережной портово-промышленной зоне «Заречная», где находятся мощности стивидоров морпорта, пояснил РИА Новости представитель облминтранса.

ИА PORTNEWS; 02.10.2012; ПОРТ КАВКАЗ СТАНЕТ КЛЮЧЕВЫМ ПАРОМНЫМ ПОРТОМ РФ НА ЧЕРНОМ МОРЕ – РОСМОРРЕЧФЛОТ

Порт Кавказ планируется сделать ключевым портом России на Черном море, специализирующемся на работе с железнодорожными и автомобильными паромными судами. Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом в ходе III Международной конференции по развитию портов и судоходства «Транстек», которая проходит в Санкт-Петербурге, сообщил заместитель начальника управления инвестиций и программ развития Росморречфлота Алексей Володин. 

По его словам, паромное сообщение ведется с портами Турции, Украины, Грузии, Болгарии. 
Порт Кавказ находится на границе Азовского и Черного морей со стороны России, имеет возможность работать как с речными судами (глубина 4,5 м), так и с морскими судами (на рейде). Через причалы порта, в первую очередь, производится перевалка насыпных грузов (минеральных удобрений, концентратов различных руд, зерна), могут также перегружаться генеральные, лесные грузы и грузы в контейнерах. Грузооборот порта за 2011 год составил 8 млн 261 тыс. тонн.
ИА PORTNEWS; 02.10.2012; СООТНОШЕНИЕ ГОСУДАРСТВЕННЫХ И ЧАСТНЫХ ИНВЕСТИЦИЙ В ПОРТЫ ПЛАНИРУЕТСЯ ДОВЕСТИ ДО 1:5 – РОСМОРРЕЧФЛОТ

Соотношение государственных и частных инвестиций в развитие российской портовой инфраструктуры планируется довести до 1:5 (на 1 государственный рубль должно приходиться 5 частных). Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом в ходе III Международной конференции по развитию портов и судоходства «Транстек», которая проходит в Санкт-Петербурге, сообщил заместитель начальника управления инвестиций и программ развития Росморречфлота Алексей Володин. 

По его словам, в настоящее время это соотношение составляет 1:3 (на 1 государственный рубль приходится 3 частных). 

С этой целью планируется внедрять особые экономические зоны портового типа, заключать соглашения с инвесторами, в которых будут четко прописаны права и обязанности государства и частного инвестора. 

По данным Володина, в настоящее время заключены 16 подобных инвестсоглашений.

SEANEWS; 02.10.2012; В МОСКВЕ ОБСУДИЛИ МОРСКУЮ ПОЛИТИКУ НА БАЛТИКЕ

28 сентября 2012 года в Москве состоялось заседание экспертной группы СГБМ по морской политике, сообщили SeaNews в пресс-службе Министерства транспорта. Заседание проводилось по линии Минтранса России в рамках председательства Российской Федерации в Совете государств Балтийского моря (СГБМ). В нем приняли участие представители 9 членов СГБМ (Германии, Латвии, Литвы, Норвегии, Польши, Российской Федерации, Финляндии, Швеции, Европейской Комиссии), а также представитель ХЕЛКОМ.

Стороны рассмотрели актуализированное Положение об экспертной группе СГБМ по морской политике, обсудили деятельность целевой группы по развитию диалога между организациями, занимающимися морской политикой в Балтийском регионе, а также итоги конференции «Чистое судоходство на Балтийском море», состоявшейся 19-20 сентября этого года в Риге.

Центральной темой заседания стала реализация в регионе Балтийского моря Международной конвенции о контроле судовых балластных вод и осадков и управление ими 2004 года в контексте мер, направленных на улучшение экологической ситуации в регионе. Федеральное агентство морского и речного транспорта и Госморспасслужба России представили подробные презентации по данной тематике. Представители России, Норвегии и Швеции проинформировали о присоединении своих стран к Конвенции и призвали членов СГБМ, еще не присоединившихся к Конвенции, ускорить проведение внутригосударственных процедур для ее скорейшего вступления в силу.

Минтранс России подготовил и представил участникам заседания проект совместной декларации министров транспорта СГБМ, которая будет приниматься на конференции министров транспорта государств-членов СГБМ, запланированной на 5 декабря 2012 года в Москве в рамках председательства России в СГБМ. Стороны приняли решение создать целевую группу для определения ключевых тем конференции и редактирования проекта декларации.

РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 03.10.2012; НАШЛИ ВИНОВАТОГО

«Аэрофлот» потребовал отставки гендиректора Шереметьево

Конфликт между авиакомпанией «Аэрофлот» и ее базовым аэропортом Шереметьево разгорелся с новой силой. Вчера перевозчик обвинил руководство аэропорта в задержке более 70 рейсов из-за ремонта одной из взлетно-посадочных полос, а позже и вовсе заявил о том, что будет добиваться отставки гендиректора Шереметьево Михаила Василенко.

«Стратегия развития группы «Аэрофлот» предполагает вхождение компании в топ-5 мировых авиакомпаний. Реализация данной стратегии в настоящее время находится под угрозой из-за проводимой Михаилом Василенко дискриминационной политики в отношении «Аэрофлота», – отмечается во вчерашнем сообщении «Аэрофлота». Представители перевозчика («Аэрофлоту» принадлежит 8, 96% акций аэропорта, еще 83, 04% акций у государства), входящие в совет директоров аэропорта, собираются инициировать отставку гендиректора Шереметьево. Правда, чтобы добиться отставки Василенко, «Аэрофлоту» предстоит заручиться поддержкой правительства, с подачи которого в мае этого года контракт с главой Шереметьево был продлен еще на два года. В Минтрансе отказались комментировать конфликт между подконтрольными государству авиакомпанией и аэропортом.

Поводом для столь резких вчерашних заявлений стала задержка рейсов «Аэрофлота» из-за внепланового закрытия на ремонт участка первой взлетно-посадочной полосы в Шереметьево. «За сутки из-за «планового» ремонта ВПП мы задержали 76 рейсов! Задержки составляли от 16 минут до семи часов», – сообщил вчера утром замгендиректора авиакомпании Андрей Калмыков в своем блоге. Авиакомпания намерена через суд потребовать от Шереметьево компенсации.

В то же время гендиректор Шереметьево Михаил Василенко напоминает, что «Аэрофлоту» еще 30 августа было направлено письмо с просьбой перевести десять рейсов с дневного на вечерне-ночное время (копия письма имеется в распоряжении РБК daily). «С точки зрения безопасности полетов надо было что-то срочно делать. На шасси самолетов «Аэрофлота» начал наматываться пластик, соединяющий плиты. Мы отвечаем за безопасность полетов, и для нас это приоритетно», – говорит Михаил Василенко. «Для обеспечения нормального эксплуатационного состояния покрытия в максимально короткие сроки провести полную или частичную замену разрушенных плит», – отмечается в письме НИИ ГА «Аэропроект» от 25 сентября этого года (его копия также имеется в распоряжении РБК daily).

Впрочем, вчерашняя перепалка стала лишь очередным эпизодом конфликта между руководством «Аэрофлота» и Шереметьево. Первая волна взаимной критики пришлась на зиму 2009 года. Тогда авиакомпания только начала обживать построенный на собственные деньги терминал D, где вскоре столкнулась с нехваткой грузчиков и сбоями в работе багажной системы. Руководство аэропорта утверждало, что не имеет отношения к рейсам «Аэрофлота» (перевозчик обслуживал их самостоятельно), тогда как перевозчик говорил, что не может обслуживать рейсы на неисправном оборудовании, принадлежащем аэропорту. В конце 2010 года компании спорили о том, кто виноват в нехватке топлива в Шереметьево и отсутствии антиобледенительной жидкости.

Новый кризис в отношениях перевозчика и Шереметьево случился 12 сентября нынешнего года, когда аэропорт был обесточен из-за сбоя в работе областной подстанции. Как утверждает «Аэрофлот», «аэропорт не смог запустить резервный генератор, что стало причиной задержки 30 рейсов». В то же время в Шереметьево отмечают, что, из-за того что в аэропорт приходило 2 мВт электроэнергии (30% от потребности), резервные генераторы (также обеспечивающие 30% потребности аэропорта в электроэнергии) запущены не были. Как отмечается в сообщении аэропорта, Московская прокуратура по надзору за исполнением законов на воздушном и водном транспорте «не выявила нарушений со стороны аэропорта Шереметьево». Кто прав в этом споре, решит Арбитражный суд Москвы, который 26 ноября начнет рассмотрение иска «Аэрофлота» о взыскании с Шереметьево 5, 737 млн. руб.

ИНТЕРФАКС; 02.10.2012; АЭРОФЛОТ НА БЛИЖАЙШЕМ СОВЕТЕ ДИРЕКТОРОВ «ШЕРЕМЕТЬЕВО» ПОТРЕБУЕТ ОТСТАВКИ ГЛАВЫ АЭРОПОРТА

Представители ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» (РТС: AFLT) (AFLT), которое является акционером ОАО «Международный аэропорт «Шереметьево» (МАШ), намерен на ближайшем совете директоров аэропорта инициировать вопрос о выражении недоверия гендиректору МАШ Михаилу Василенко и досрочном прекращении его полномочий, сообщила пресс-служба авиаперевозчика.

«Руководство «Аэрофлот – российские авиалинии» требует отставки генерального директора «Международный аэропорт Шереметьево» Михаила Василенко. Политика, проводимая М.М.Василенко в отношении «Аэрофлота» – базовой авиакомпании и ключевого клиента аэропорта – носит абсолютно деструктивный характер. События, произошедшие за последнее время, показывают, что нарушаются основные принципы сотрудничества между аэропортом и базовым перевозчиков», – говорится в сообщении.

Как сообщил представитель «Аэрофлота» «Интерфаксу», вопрос об отставке гендиректора «Шереметьево» будет поднят на ближайшем совете директоров аэропорта, который состоится 8 октября.

Авиакомпания напоминает, что 1 и 2 октября было задержано более 70 рейсов «Аэрофлота» из-за внепланового закрытия на ремонт участка взлетно-посадочной полосы в «Шереметьево». При этом руководство МАШ в полном объеме согласовало «Аэрофлоту» расписание полетов на апрель-октябрь 2012 года.

Кроме того, 12 сентября в результате сбоя в работе областной подстанции аэропорт «Шереметьево» был обесточен и не смог запустить резервный генератор, что стало причиной задержек 30 рейсов «Аэрофлота».

Авиаперевозчик отмечает, что реализация стратегии компании по вхождению в пятерку мировых авиакомпаний в настоящее время «находится под угрозой из-за проводимой М.Василенко дискриминационной политики в отношении «Аэрофлота».

Ранее сообщалось, что международный аэропорт «Шереметьево» закрыл на ремонт с 1 до 15 октября 2012 года участок первой взлетно-посадочной полосы (ВПП-1) от рулежной дорожки N3 до рулежной дорожки N5, авиаперевозчики внесли изменения в программу полетов.

На время ремонта участка ВПП-1 будет использоваться для взлета воздушных судов с укороченной дистанцией взлета. Ограничение пропускной способности аэродрома объяснялось необходимостью проведения плановых ремонтно-профилактических работ.

GAZETA.RU; ЕКАТЕРИНА ТКАЧЕНКО, ЕКАТЕРИНА БРЫЗГАЛОВА; 02.10.2012; «АЭРОФЛОТ» ГОТОВИТ ГЛАВУ ШЕРЕМЕТЬЕВО К ВЫЛЕТУ

 «Аэрофлот» требует отставки гендиректора базового аэропорта Шереметьево Михаила Василенко. Внеплановый ремонт взлетно-посадочной полосы, который привел к задержкам более 70 рейсов, в авиакомпании называют необъявленной войной. В Шереметьево утверждают, что работа аэропорта проходит в штатном режиме.

«Аэрофлот», как владелец 9% акций ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» (МАШ), на ближайшем заседании совета директоров аэропорта поднимет вопрос о недоверии его гендиректору Михаилу Василенко и потребует его отставки, рассказал «Газете.Ru» официальный представитель «Аэрофлота».

«Политика, проводимая М. М. Василенко в отношении «Аэрофлота» – базовой авиакомпании и ключевого клиента аэропорта, носит абсолютно деструктивный характер. События, произошедшие за последнее время, показывают, что нарушаются основные принципы сотрудничества между аэропортом и базовым перевозчиков», – говорится в официальном сообщении, распространенном перевозчиком.

«Аэрофлот» заявляет, что 1 и 2 октября было задержано более 70 его рейсов из-за внепланового закрытия на ремонт участка взлетно-посадочной полосы в Шереметьево. При этом руководство МАШ в полном объеме согласовало «Аэрофлоту» расписание полетов на апрель – октябрь 2012 года, отмечают в компании.

«Хроника необъявленной войны: за сутки из-за «планового» ремонта ВПП мы задержали 76 рейсов! Задержки составляли от 16 минут до 7 часов», – написал в своем Twitter заместитель генерального директора «Аэрофлота» Андрей Калмыков.

Такие действия руководства Шереметьево, по мнению представителей «Аэрофлота», негативно сказываются на репутации и масштабных планах перевозчика. «Аэрофлот» одобрил амбициозную стратегию – к 2025 году стать глобальной компанией и войти в десятку крупнейших авиакомпаний мира, тогда как сейчас «Аэрофлот» – средняя по международным меркам компания, напоминает представитель «Аэрофлота». «Для того чтобы эту стратегию реализовать, «Аэрофлоту» необходимы скоординированные действия с нашим базовым аэропортом Шереметьево. Если подобные ситуации будут продолжаться, то они поставят под удар реализацию стратегии, утвержденной государством», – говорит он.

В Шереметьево не согласны с обвинениями. «Ремонт был заранее согласован с авиакомпаниями. Они внесли изменения в свое расписание, и аэропорт Шереметьево работает в штатном режиме.

Вчера была серия задержек, но они носили кратковременный характер – 8–9 минут. К нам не поступало жалоб от пассажиров», – говорит начальник пресс-службы аэропорта Роман Генис. Он добавляет, что расписание рейсов, на задержку которых жалуется «Аэрофлот», было заранее изменено.

Накануне и руководство «Аэрофлота» не считало ситуацию чрезвычайной. «С 1 октября на две недели закрыт на ремонт один из участков ВПП Шереметьево. Мы внесли изменения в расписание, и наши пассажиры не пострадают», – сообщал в понедельник генеральный директор авиакомпании Виталий Савельев в своем Twitter.

Заявление «Аэрофлота» об отставке Василенко в Шереметьево не комментируют.

За последний месяц это уже второй конфликт между компаниями. 12 сентября в Шереметьево произошел сбой в системе энергоснабжения, в результате чего произошла задержка регистрации пассажиров и перенос части рейсов в терминал Е. Было задержано около 30 рейсов «Аэрофлота». Авиаперевозчик тогда заявил, что будет требовать от аэропорта возмещения ущерба.

Во вторник Московская прокуратура по надзору за исполнением законов на воздушном и водном транспорте сообщила, что по итогам проверки причин задержки рейсов 12 сентября 2012 года не выявила нарушений со стороны аэропорта Шереметьево.

В начале апреля ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» и ОАО «Терминал», управляющий терминалом D в Шереметьево, завершили процесс объединения. Государство получило 83,04% от уставного капитала объединенной компании, «Аэрофлоту» принадлежит 8,96%, «Госкорпорации развития ВЭБ» – 4,24% и ВТБ – 3,76%.

До объединения контрольным пакетом «Терминала» владел «Аэрофлот», 25% плюс одна акция принадлежали ВЭБу, 20% минус две акции – ВТБ.

ИЗВЕСТИЯ; 02.10.2012; МИНОБОРОНЫ ОБВИНИЛО «АЭРОФЛОТ» И S7 В ХАЛАТНОСТИ

Авиакомпании названы виновниками инцидента в Челябинске, когда пассажиры двух лайнеров на несколько часов застряли в небе

Минобороны и Росавиация обвинили авиакомпании «Аэрофлот» и S7 в халатности, из-за которой 200 пассажиров подверглись стрессу и испытали массу неудобств 25 августа. О причинах отклонения от расписания, как сообщалось, перевозчиков никто не поставил в известность. В тот день в Челябинске проходило авиашоу с участием 27 самолетов в честь 100-летия ВВС, в связи с чем работа аэропорта Баландино была временно приостановлена. Клиенты «Аэрофлота» кружили в воздухе, а пассажиры S7 переждали праздник на аэродроме в Уфе.

«Учитывая изложенное, причиной невозможности своевременной посадки в аэропорту Баландино рейсов ОАО «Аэрофлот» и ОАО «Авиакомпания «Сибирь» явилось незнание экипажами воздушных судов аэронавигационной информации об аэродроме посадки, которая должна доводиться до экипажей в ходе подготовки к полету на аэродроме вылета», говорится в письме главы Минобороны Анатолия Сердюкова (есть в распоряжении «Известий») на имя сенатора Руслана Гаттарова.

Ранее он направил запрос в авиационные ведомства, а также в Генпрокуратуру и Минобороны с просьбой разобраться в причинах происшедшего. По его мнению, случившееся стало грубым нарушением правил воздушных перевозок.

В Росавиации, в свою очередь, подчеркнули, что ФГУП «Центр аэронавигационной информации» за неделю до празднования известил все авиакомпании и распространил соответствующее уведомление, а службы самого аэропорта повторно направили копию этого уведомления в представительства обоих перевозчиков в Челябинске. Правда, «Аэрофлотом» и «Сибирью» «информация о запрете полетов в районе аэродрома Баландино 25 августа не была учтена», отмечает в письме замглавы ведомства Константин Махов (есть в распоряжении «Известий»).

Сразу после инцидента в авиакомпаниях заявляли о том, что официального уведомления не получали. В «Аэрофлоте» эту информацию «Известиям» вновь подтвердили. 20 августа «Центр аэронавигационной информации» издал «неформатное уведомление о закрытии воздушного пространства по определенным координатам», сказал представитель перевозчика, копию которого в авиакомпании действительно получили. Однако из него не следовало, что самолет не сможет сесть в аэропорту Челябинска.

Это уведомление не является достаточным документом о закрытии авиационного пространства. ОАО «Аэрофлот» не было уведомлено о закрытии авиационного пространства Баландино»в установленном порядке. Телеграмма АПЗ («аэропорт закрыт») не направлялась, подчеркнул представитель «Аэрофлота».

Представитель S7, однако, заявил, что до вылета борта с пассажирами в компании все же знали о закрытии воздушного пространства.

Мы получали информацию о закрытии воздушного пространства в районе аэродрома, заявил «Известиям» представитель S7.

Кроме того, Приволжская транспортная прокуратура посчитала, что S7 еще и нарушила права своих пассажиров «на своевременное получение полной и достоверной информации об изменении расписания движения воздушного судна, в том числе о причинах посадки на запасном аэродроме», которые закреплены в Воздушном кодексе, Федеральных авиационных правилах и руководстве по производству полетов самой S7. Эту информацию в компании оперативно прокомментировать не смогли, так же как и уточнить, сколько жалоб поступило от пассажиров после окончания рейса.

Весь вопрос заключается лишь в том, было ли должным образом издано аэронавигационное уведомление о закрытии воздушного пространства и невозможности посадки. Если было это проблема авиакомпаний, в ином случае виновниками авиаперевозчиков нельзя считать ни при каких обстоятельствах, сказал «Известиям» главный редактор отраслевого агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев.

Авиакомпании почти со стопроцентной вероятностью отложили бы рейс, если бы к моменту отправки рейса у них была исчерпывающая информация о том, что приземлиться в аэропорту Челябинска не удастся, считает Пантелеев. Незапланированная посадка это дополнительные издержки, причем заметно большие, чем задержка рейса в аэропорту отбытия.

ИНТЕРФАКС; 02.10.2012; «ТРАНСАЭРО» РАСШИРИТ АВИАПАРК ДВУМЯ ГРУЗОВЫМИ САМОЛЕТАМИ

ОАО «Авиационная компания «Трансаэро» подписало с лизинговой компанией ОАО «Ильюшин Финанс Ко.» соглашение о долгосрочном лизинге двух грузовых воздушных судов Ту-204-100С.

«Согласно подписанному документу, первый самолет «Трансаэро» планирует получить до конца текущего года, а второй – в течение января 2013 года. Авиакомпания ранее не имела в своем парке грузовых воздушных судов», – говорится в сообщении пресс-службы авиаперевозчика.

Твердый контракт между лизинговой ИФК и «Трансаэро» планируется заключить в течение одного месяца со дня подписания соглашения после достижения с поставщиками самолетов и двигателей приемлемых условий поддержания летной годности воздушных судов, уточняет авиакомпания.

Парк авиакомпании состоит из 92 воздушных судов. Авиаперевозчик осуществляет полеты по 160 направлениям по России, странам Европы, Азии, Америки и Африки. Компания за прошлый год перевезла 8,5 млн человек.

Основными акционерами «Трансаэро» являются супруги Ольга и Александр Плешаковы и глава МАК Татьяна Анодина, им принадлежит 46,8% акций компании.

ИНТЕРФАКС; 02.10.2012; АВИАКОМПАНИЯ «АНГАРА» В ОКТЯБРЕ ПОЛУЧИТ ПЕРВЫЕ САМОЛЕТЫ АН-148

ЗАО «Авиакомпания «Ангара» (входит в ГК «Истлэнд») в октябре получит первые самолеты Ан-148 в рамках контракта с ОАО «Воронежское акционерное самолетостроительное общество» (ВАСО (РТС: VASO), входит в состав «ОАК») и лизинговой компанией «Ильюшин Финанс Ко.» (ИФК), подписанного в марте 2012 года.

«Впервые за последние десятилетия в Иркутскую область поступит современная авиационная техника – самолеты Ан-148, которые позволят перевозчикам расширить географию полетов до среднемагистральной. Первые современные авиалайнеры придут в область в октябре», – говорится в сообщении пресс-службы правительства Иркутской области со ссылкой на губернатора региона Сергея Ерощенко.

Количество предполагаемых к поставке самолетов в сообщении не раскрывается.

Ранее сообщалось, что контракт включает поставку «Ангаре» в 2012 году трех самолетов Ан-148-100Е.

Как сообщалось, Иркутская область может войти в акционерный капитал «Ангары», приобретя блокирующий пакет ее акций, что может произойти в 2013 году. В этом случае Иркутская область рассмотрит возможность участия в лизинговых операциях с целью получения «Ангарой» самолетов Ан-148.

Ранее ВАСО, ИФК и авиакомпания «Ангара» заключили предварительное соглашение, которое предусматривает поставку в 2012-2013 годах пяти самолетов и опцион еще на пять аналогичных машин с поставкой в 2014 году.

Авиакомпания «Ангара» обеспечивает пассажирское сообщение со всеми действующими аэропортами Иркутской области, осуществляет также полеты в Якутск, Новосибирск, Читу, Сургут, Нижневартовск. «Ангара» является крупнейшим провайдером на рынке оказания технических услуг по обслуживанию воздушных судов семейства «Антонов» в Сибирском федеральном округе. Также авиакомпания «Ангара» – один из крупнейших операторов вертолетной техники в Восточной Сибири. Парк воздушных судов авиакомпании состоит из 6 самолетов Ан-24, двух Ан-26-100, четырех Ан-2 и 12 вертолетов МИ-8.

Авиакомпания в 2011 году увеличила пассажиропоток на 4% по сравнению с 2010 годом, до 106 тыс. человек, перевозку грузов – на 13%, до 1 тыс. 104 тонны. Всего за 2011 год авиакомпанией было выполнено свыше 1 тыс. 700 рейсов.

С.Ерощенко до назначения губернатором являлся президентом группы компаний «Истлэнд».

В группу компаний «Истлэнд» входит Восточно-Сибирское речное пароходство, отель «Иркутск», центр отдыха «Байкальские дюны», туристическая компания «Истлэнд», авиакомпания «Ангара» и другие компании. Всего группа объединяет более 50 подразделений.

ИНТЕРФАКС; 02.10.2012; «АРМАВИА» ПРОДОЛЖИТ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ SSJ-100 НА УСЛОВИЯХ АРЕНДЫ У ГСС

ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» (ГСС) и национальный армянский перевозчик «Армавиа», который ранее планировал отказаться от самолета Sukhoi SuperJet-100 (SSJ-100), подписали договор аренды по самолету на 6 месяцев, сообщила пресс-служба ГСС.

«Стороны подписали договор аренды, который вступает в силу после исполнения таможенных требований и снятия финансового обременения. В ближайшее время авиакомпания «Армавиа» возобновит эксплуатацию воздушного судна. «Армавиа» останется экплуатантом самолета, а ГСС будут являться арендодателем. Данный договор аренды будет действовать шесть месяцев, после чего стороны вновь встретятся и обсудят дальнейшие действия. 2 октября самолет MSN 95007 прибыл в Ереван», – говорится в сообщении.

Стороны продолжают обсуждение вопроса по второму самолету (MSN 95021), построенному для «Армавиа» в рамках заключенного ранее контракта и находящемуся в летно-испытательном центре ГСС.

«Армавиа» в августе решила отказаться от приобретенного у ГСС SSJ-100, так как он потребовал ремонта уже в первый год эксплуатации. Еще раньше перевозчик отказался от приобретения второго лайнера, который планировалось поставить в июне. Вместо SSJ «Армавиа» хочет закупить самолеты Airbus и Boeing.

Сообщалось, что долг «Армавиа» за первый самолет SSJ-100 перед ГСС составляет прядка $4 млн.

ГСС ранее рассчитывали заключить твердый контракт на поставку «Армавиа» шести самолетов SSJ-100

РИА НОВОСТИ; 02.10.2012; БЕЛГОРОДСКИЙ АЭРОПОРТ ПОЛУЧИЛ РАЗРЕШЕНИЕ НА ПРИЕМ БОЛЬШИХ АВИАСУДОВ

Росавиация выдала разрешение белгородскому аэропорту на прием самолетов Boeing 767-300, которые будут совершать рейсы в Таиланд, сообщил журналистам во вторник директор «Белгородавиа» Вадим Волков.

«23 октября мы принимаем Boing 767 – дальнемагистральный широкофюзеляжный самолет на 300 посадочных кресел. Начинаются полеты в Бангкок (Таиланд)», – сообщил Волков.

По данным авиапредприятия, для получения разрешения Росавиации на прием Boeing 767-300, помимо оформления документов, необходимо было обучить персонал и докупить спецтехнику.

Белгородский аэропорт после реконструкции взлетно-посадочной полосы может принимать Boeing-737 всех модификаций и Airbus 319-321.

РИА НОВОСТИ; 02.10.2012; ДЕЛЕГАЦИИ БЕЛОРУССИИ ВЫЛЕТАЕТ В МОСКВУ НА ПЕРЕГОВОРЫ ПО АВИАСООБЩЕНИЮ

Белорусская делегация прибудет в среду в российскую столицу на переговоры по авиасообщению между Москвой и Минском, сообщил во вторник журналистам министр транспорта и коммуникаций Белоруссии Анатолий Сивак.

«Завтра (начальник департамента по авиации Минтранса Белоруссии Вадим) Мельник полетит в Москву для обсуждения перевозок в осенне-зимний период», – сказал Сивак.

Конфликт вокруг авиасообщения Москва-Минск начался в конце марта – полеты даже прерывались на несколько часов. Тогда Росавиация заявляла, что белорусская сторона пыталась административными мерами сократить количество рейсов российских авиакомпаний с 35 до 28 в неделю. В апреле Россия и Белоруссия договорились, что каждая сторона будет выполнять по пять авиарейсов в день между Москвой и Минском в летний период.

Такой порядок начал действовать с 27 апреля.

Теперь сторонам предстоит определить порядок полетов на зимний период.

Белорусский министр заявил, что выступает за полную отмену ограничений по авиаперевозкам между Россией и Белоруссией, однако Белоруссии для реализации этого нужно время на модернизацию отечественной авиакомпании «Белавиа».

«Моя позиция, чтобы вообще не было ограничений ни четыре на четыре, ни пять на пять, чтобы выбирали компанию, исходя из стоимости, сервиса», – сказал Сивак.

«Нам нужно небольшое время – год, чтобы поправить экономику «Белавиа», в том числе за счет резкого увеличения парка самолетов», – пояснил он.

GAZETA.RU; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 02.10.2012; МАЛЫЕ САМОЛЕТЫ ЗАХОДЯТ НА ГОСУДАРСТВО

Казанский самолет Expedition, чешский EVector EV-55 и канадский DHC-6 Twin Otter могут получить господдержку в рамках развития местных авиаперевозок в России. Эти проекты в качестве «предпочтительных» выбрал Минпромторг. На поддержку в региональном сегменте могут рассчитывать Ан-148 и SSJ-100.

Минпромторг сформировал предварительные предложения по мерам господдержки проектов в сегменте региональных и местных авиаперевозок. Работа велась по заданию премьер-министра Дмитрия Медведева; на совещания в Новосибирске 7 августа он поручил Минтрансу и Минпромторгу до 1 октября представить предпочтительные проекты создания самолетов для этих целей.

Минтранс предложения от авиаперевозчиков направил в Минпромторг в начале сентября, сообщил источник в ведомстве. Одно из главных требований – топливная эффективность: при разработке перспективных проектов необходимо учитывать, что самолеты не должны уступать по этой характеристике иностранным ATR-42, ATR-72, DHC 8-300(400), Cessna 208 и DHC-6 Series 400, пояснил чиновник предложения Минтранса.

Кроме того, перевозчики, работающие на Дальнем Востоке, в Сибири и районах Крайнего Севера, сформировали дополнительные требования к самолетам: их конструкция должна обеспечивать выполнение полетов в высоких широтах (до 75 градусов северной широты) и на грунтовых и снежных аэродромах при температуре от –55° С до +40° С. Обслуживание самолета должно позволять эксплуатировать его максимально – совершать до 8 полетов в день (суточный налет – 18–20 часов). При полной заправке и полной загрузке самолеты на 9–20 человек должны перевозить пассажиров на расстояние не менее 2,5 тыс. км.

Наиболее востребованные самолеты для местной и региональной авиации – от 9 до 19 и от 40 до 100 пассажирских мест. Спроса на самолеты в размерности 20–40 мест практически нет, констатируют в Минпромторге по итогам заявки Минтранса. Тем не менее сейчас Минпромторг предлагает рассмотреть по несколько проектов в каждого типа.

В сегменте местных авиалиний – до 9 пассажиров – министерство предлагает сосредоточиться на модернизации Ан-2 и проекте Expedition.

В реестре гражданских воздушных судов в середине 2011 года значилось почти 1,7 тыс. легких многоцелевых самолетов вместимостью 3–19 пассажиров. Из них 1490 – это Ан-2. В реальной эксплуатации находились только 578 самолетов (треть от общего числа), в том числе 490 самолетов Ан-2. На самолеты старше 20 лет приходится 82% парка.

«Берешь фактически бесплатно самолет, давно амортизированный, ставишь новый двигатель, меняешь по авиаонике и получаешь необходимую топливную эффективность и эксплуатационные расходы, которые вписываются в бизнес-модель», – пояснял основную идею модернизации Ан-2 в интервью «Газете.Ru» замглавы Минпромторга Юрий Слюсарь.

В случае поддержки этой инициативы можно наладить модернизацию до 130 самолетов Ан-2 ежегодно, уточнил источник в Минпромторге.

Expedition – проект частной казанской фирмы «Мвен». Его анонсировал лично глава Минпромторга Денис Мантуров, будучи в августе в Казани. Expedition стартовал в 2008 году, рассказывала деловая газета Татарстана «Бизнес-Online», готовы эскизный проект и модель для продувок в аэродинамической трубе. Министерство предлагает поддержать проект, разместив заказ на НИОКР по этому проекту.

В сегменте до 19 пассажиров Минпромторг предлагает поддержать лицензионное производство в России чешского EVector EV-55 и канадского DHC-6 Twin Otter.

Чешская авиастроительная EVektor spol. на днях подписала соглашение о трансфере в Россию технологий по производству самолета EV-55 Outback. Под проект основана совместная российско-чешская компания «Вектор Эн Джи Рус». Первый заказ на EV-55 Outback поступил практически сразу после подписания соглашения о запуске российского производства (вероятнее всего, в Ульяновской особой экономической зоне): красноярская авиакомпания «Аэрогео» подписала контракт на поставку 29 самолетов.

Соглашение о сборочном производстве в России канадского 19-местного турбовинтового DHC-6 Twin Otter Series 400 подписано в 2010 году. Минувшим летом самолет получил сертификат типа Межгосударственного авиационного комитета (МАК). Самолет будет собираться корпорацией «Витязь» (председатель наблюдательного совета строительства завода по сборке самолетов – генерал Анатолий Квашнин) в Ульяновской зоне.

Минпромторг не исключает и заказа на НИОКР по отечественному самолету до 19 мест. Такие же работы могут быть заказаны по самолету в размерности 20–39 мест. Но пока в качестве «предпочтительного варианта» в этой размерности ведомство предлагает модернизацию Як-40 на 158-м авиаремонтном заводе в Минске (до 12 машин ежегодно).

Развитие малой авиации прописывается и в госпрограмме «Развитие авиапрома», которую готовит Минпромторг. Но финансирование соответствующего ее раздела начинается с 2016 года, до тех пор необходимы внепрограммные источники. В сегменте малой авиации речь идет прежде всего о создании благоприятных экономических условий для реализации частных проектов. «Государство уходит от поддержки конкретных проектов к созданию условий, при которых предприятия смогут самостоятельно успешно их развивать», – уточняет один из источников.

В сегменте региональных авиаперевозок проекты прежние: Ан-140 (40–60 мест), Ан-148 (60–80 мест) и SSJ-100 (80–100 мест).

На самарском предприятии «Авиакор» может быть произведено до 50 самолетов Ан-140 до 2020 года, подсчитали предварительно в Минпромторге. На ВАСО в тот же период – до 85 самолетов Ан-148. И более 450 лайнеров SSJ-100 должны быть построены «Гражданскими самолетами Сухого».

Приоритетные проекты должны быть окончательно определены до середины 2013 года, после чего им будет оказана господдержка, говорит источник в Минпромторге.

В качестве господдержки Минтранс предложил прямое субсидирование затрат авиапрома на разработку, испытания и производство самолетов для региональных и местных авиаперевозок, но это частично противоречит условиям участия России в ВТО, а также опосредованное – через поддержку авиаперевозчиков.

Минпромторг предлагает действовать через возвратное бюджетное финансирование. Объем финансирования – до 60% стоимости проекта с льготной процентной ставкой на начальных этапах реализации, начало возврата средств – только после начала продажи продукции по проекту.

Еще одно предложение – субсидирование покупки самолетов вместимостью до 100 мест (сейчас этот вид поддержки распространяется на самолеты с количеством мест не более 55 с любым типом двигателя и не более 72 мест – с турбовинтовыми двигателями), тогда под субсидию попадут Ан-148 и SSJ-100.

Это стимулирует российских перевозчиков к покупке этих отечественных машин, подчеркивает источник в ведомстве.

Наконец, Минпромторг предлагает разработать механизм «утилизационной премии», при котором перевозчик получит некоторую компенсацию, если при выводе из эксплуатации самолета приобретет вместо него самолет российского производства.

Часть предложений Минтранса и Минпромторга были рассмотрены на совещании вице-премьеров Дмитрия Рогозина и Аркадия Дворковича с участием авиаперевозчиков и авиапроизводителей, но окончательные решения пока не приняты.

«Договорились, что в ближайшие несколько недель будет сведен вместе предварительный заказ – как со стороны государственных заказчиков, так и со стороны частных компаний – на различные типы авиационной техники на ближайшие 8–10 лет», – рассказал Дворкович по итогам совещания 26 сентября.

«Не будет никаких новых государственных проектов, мы будем субсидировать рынок, билеты», – подчеркнул вице-премьер.

Порядок выделения субсидий для местных перевозок – второе поручение, которое должно быть выполнено по итогам обсуждения в правительстве. «Решение будет жестко увязано с определением конкретных планов по производству соответствующих типов самолетов, в данном случае речь идет о самолетах малой вместимости – 9–19 мест», – пояснил тогда Дворкович. «Мы готовы в рамках дозволенного ВТО представить необходимые условия для поддержки отечественных производителей, отечественных авиаперевозчиков, с тем чтобы они друг у друга покупали технику», – уточнил Рогозин.
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