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Авиаперевозки. Кадровый голод.

В российских авиакомпаниях могут появиться иностранные пилоты – такое нововведение Минтранс намерен предложить правительству. Авиаперевозчики – за, сами пилоты – против.

Министр транспорта Максим Соколов оценивает дефицит пилотов в России в 1000 человек. «А результат любого дефицита – возникновение монопольно высоких цен, в данном случае мы говорим о зарплатах летного состава, – продолжает министр. – Поэтому я поддерживаю идею о допуске иностранных пилотов к работе в российских авиакомпаниях». К быстрым результатам это не приведет, считает Соколов, в мире из-за роста авиаперевозок тоже наблюдается дефицит пилотов – но по крайней мере это позволит гармонизировать российское трудовое законодательство с международным.

Допуск иностранных пилотов прямо запрещает статья 56 Воздушного кодекса. За последние три года прием курсантов на летные специальности увеличен вдвое по сравнению с 2007 г. Планируется принять специальную программу подготовки пилотов для региональной авиации с объемом финансирования 500 млн. руб. Но всего этого недостаточно, уверен министр, надо отменять статью 56.

Российские авиакомпании восприняли новость с радостью. Представитель «Аэрофлота» заявил, что у них дефицит около 150 пилотов. А тех, кого выпускают летные училища (около 500 в год), нужно доучивать: у них нет навыков управления современной гражданской техникой. «Несколько лет просим привлечь хотя бы русскоговорящий персонал из СНГ. Но до сих пор эта инициатива не встречала поддержки властей», – сетует представитель «Аэрофлота».

В марте из-за кадрового дефицита «Аэрофлот» решил премировать пилотов (200 000 руб.), если те приведут знакомых специалистов в авиакомпанию. Единовременная помощь при приеме на работу действующих командиров воздушных судов А330 и А320 достигает 400 000 руб. Перевозчик готов брать на себя компенсацию расходов, связанных с досрочным прекращением трудового договора на прежнем месте работы.

Сотрудник крупной российской авиакомпании возмущается: проштрафившиеся пилоты, даже замеченные в нетрезвом виде, быстро находят себе работу в другой авиакомпании.

В прошлом году международное агентство Ascend внесло Россию в список самых опасных стран для авиапассажиров. Большинство авиакатастроф в 2011 г. произошло именно по вине летного персонала. Летчики перерабатывают и просто устают, объясняет сотрудник крупной авиакомпании.

«Штат летного департамента «Трансаэро» укомплектован в полном соответствии с программой полетов. Но ежегодно отрасль нуждается в притоке порядка 800 новых пилотов», – говорит представитель «Трансаэро». В качестве одной из мер поддержки российской гражданской авиации, считает он, было бы целесообразно внести изменения в Воздушный кодекс и разрешить набирать в летные экипажи иностранных граждан, в первую очередь из СНГ.

Генеральный директор авиакомпании «Ютэйр» Андрей Мартиросов уверяет, что привлечение иностранцев не приведет к падению зарплат летного состава, а позволит авиакомпаниям развиваться.

Представитель «Сибири» от комментариев отказался.

Сотрудник крупной авиакомпании из СНГ уверен, что интерес к работе в России будет и дефицит удастся восполнить. По его данным, уровень зарплат у белорусских и казахских пилотов – $5000–6000 в месяц. В России в крупных авиакомпаниях пилоты получают в 2 раза больше, а пилоты «Аэрофлота», летающие на SuperJet, зарабатывают до $25 000 в месяц. В казахской Air Astana около трети летчиков – иностранцы (США, Канада, Новая Зеландия), а получают они как в «Аэрофлоте», знает он.

Сотрудник крупного российского авиаперевозчика считает, что условия работы пилотов в России лучше, чем в Европе, и сопоставимы с условиями в азиатских авиакомпаниях. Например, отпуск в «Аэрофлоте» – 70 дней, а в европейских авиакомпаниях – 20–30 дней, об этом недавно рассказал гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев. Нормативы по налету в год в России – около 880 часов, в Европе – 990 часов, в США планируют увеличить до 1000 часов, говорит Савельев.

В 1997 г. на 20 млн. перевезенных российских пассажиров приходилось 67 000 пилотов.

В 2011 г. на 64 млн. – 12 000 пилотов, продолжает сотрудник крупного авиаперевозчика: с одной стороны, это приводит к тому, что российские пилоты получают больше, чем топменеджмент, а с другой – к переработкам, которые могут в 1,5 раза превышать норматив.

Но дефицит создан искусственно, уверен собеседник. В Европе безработица: в Германии 600 безработных пилотов, Air France в этом году передала по сезонному контракту в Индонезию 450 своих летчиков. Недостаток пилотов, правда, есть в быстро растущих странах Азии и Африки. Но он восполняется за счет европейцев. Например, в Emirates работает в основном летный персонал из США, Европы, Канады, России и с Украины. Если не открыть рынок для иностранцев, заключает сотрудник крупного авиаперевозчика, вряд ли в России удастся снизить стоимость авиабилетов: зарплата летному персоналу составляет в них существенную долю.

Вряд ли в Россию хлынет поток квалифицированных пилотов из-за рубежа, не согласен президент Шереметьевского профсоюза летного состава Игорь Дельдюжев (профсоюз защищает интересы пилотов «Аэрофлота»): последние действия авиакомпании, напротив, отпугивают даже российских летчиков. Например, она пролоббировала изменения авиационных правил и на дальних рейсах теперь летают не три, а два пилота.

Из-за одного этого из «Аэрофлота» ушло несколько десятков российских пилотов, вздыхает Дельдюжев: «Мы не боимся конкуренции. Но это антигосударственное предложение. Готовить нужно своих. Еще увеличить набор. У нас много молодых людей, которые могли бы стать пилотами. Переучивать военных летчиков, которых тоже немало». Привлечение персонала из-за рубежа приведет к потере контроля за его качеством и в перспективе – к закрытию существующих летных училищ, уверен руководитель профсоюза.

Уровень подготовки пилотов проверяют сами авиакомпании, резюмирует главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. Инфраструктура крупнейших российских аэропортов готова к принятию иностранных пилотов. Подобный шаг может быть временным, но он позволит восполнить кадровый голод в авиакомпаниях, считает он. Даже по ускоренной программе на переподготовку пилота требуется не один год.
ИНТЕРФАКС; 05.10.2012; ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ ОБСУДИТ БОРЬБУ С ПЬЯНСТВОМ ЗА РУЛЕМ

Российский премьер Дмитрий Медведев в пятницу проведет совещание по проблемам обеспечения безопасности дорожного движения.

На нем планируется обсудить меры по профилактике дорожно-транспортных происшествий с участием водителей, находящихся в состоянии опьянения, сообщает пресс-служба правительства.

Ранее, в ходе совещания с вице-премьерами 24 сентября Д.Медведев коснулся темы резонансного ДТП в Москве, унесшего жизни семи человек, и заявил о необходимости выработки дополнительных мер по обеспечению безопасности дорожного движения.

В мероприятии также примут участие первый вице-премьер Игорь Шувалов, министр юстиции Александр Коновалов, министр транспорта Максим Соколов, глава МЧС Владимир Пучков, замглавы МВД Виктор Кирьянов, представители других профильных ведомств, главы регионов.

Тема безопасности на российских дорогах всегда была в поле зрения правительства. Однако периодически эта проблема приобретает особую остроту, заставляя руководителей страны заниматься ею в экстренном порядке.

В последний раз Д.Медведев обращался к ситуации на российских дорогах в 2009 году, еще будучи президентом. Летом 2009 года буквально за две недели в стране – преимущественно в Южном федеральном округе – одна за другой произошли крупные аварии, которые унесли десятки человеческих жизней.

Д.Медведев созвал тогда совещание с членами Совета безопасности РФ, на котором потребовал от правоохранительных органов, прежде всего от Госавтоинспекции, навести порядок на дорогах.

Эксперты тогда приводили данные, согласно которым за 5 лет потери экономики страны от ДТП составили 5,5 трлн рублей, что было сопоставимо со всеми расходами на здравоохранение за тот же период.

За заявлением главы государства последовал целый ряд инициатив представителей законодательной и исполнительной власти, призванных, по мнению их авторов, обеспечить безопасность дорожного движения. Так, занимавший в то время пост главы МВД Рашид Нургалиев потребовал от подчиненных беспощадно карать пьяных за рулем, лишая их водительских удостоверений. Депутаты предложили регламентировать организацию движения на дорогах федеральным законом, а не различными инструкциями и постановлениями. Ряд инициатив юридического и прикладного характера выдвинула тогда и Генпрокуратура.

Между тем, по официальным данным, в 2012 году аварийность и количество смертей на дорогах России вновь возросли, хотя в Госавтоинспекции и отмечали тенденцию к стабилизации ситуации.

По данным Главного управления по обеспечению безопасности дорожного движения МВД РФ, за первые полгода 2012 года было зафиксировано на 7,2% больше дорожных аварий, чем за аналогичный период 2011 года. Эти ДТП, по данным главка, унесли жизни 10 тыс. 781 человека (рост на 4,2%), 109 тыс. 646 человек были ранены (рост на 8,9%).

Как отмечают в правительстве, безопасность дорожного движения одна из важных социально-экономических и демографических задач РФ. Аварийность на автомобильном транспорте наносит огромный материальный и моральный ущерб как обществу в целом, так и отдельным гражданам. Дорожно-транспортный травматизм приводит к исключению из сферы производства людей трудоспособного возраста, гибнут и становятся инвалидами дети.

Мероприятия по повышению безопасности на дорогах закреплены в федеральной целевой программе «Повышение безопасности движения в 2006-2012 годах». По данным, которые приводит пресс-служба правительства, за время действия Программы (с 2006 по 2011 год) на 32,8% сократилось количество детей, погибших в ДТП, на 2,9% – тяжесть последствий дорожно-транспортных происшествий, на 14,9% – социальный риск (количество погибших на 100 тыс. человек) и на 32,5% транспортный риск (количество погибших на 10 тыс. автомашин).

В правительстве считают, что принятие и реализация программы заложили основы программно-целевого подхода к решению проблем аварийности на дорогах России. Была разработана система программных мероприятий, ориентированных на достижение целей, и определены объемы и источники их финансирования.

Во всех субъектах РФ и более чем в 1500 муниципальных образований приняты и реализуются собственные программы по обеспечению безопасности дорожного движения. Активно заработали региональные комиссии по обеспечению безопасности дорожного движения.

«Определяющее влияние на состояние аварийности оказывает дисциплина водителей транспортных средств. В общем количестве дорожно-транспортных происшествий доля происшествий, совершенных из-за несоблюдения водителями ПДД, превышает 80%», – говорится в сообщении пресс-службы.

Наиболее социально-опасным правонарушением, как отмечают в правительстве, остается управление транспортным средством в состоянии опьянения.

В целом, по данным пресс-службы, в период с 2006 по 2010 год количество дорожно-транспортных происшествий с участием водителей, находившихся в состоянии опьянения, ежегодно снижалось. Однако в 2011 году данный показатель возрос на 3,4%, в 2012 году – на 3,5%. Более чем в 1,5 раза увеличилось количество дорожно-транспортных происшествий с участием водителей, находившихся в состоянии опьянения и ранее лишенных права управления (с 485 до 768). В 2012 году зарегистрировано 517 таких происшествий (+4,2%). Выросло также и количество ДТП, после совершения которых водители отказались от медицинского освидетельствования.

В текущем году возбуждено 194,1 тыс. дел об административных правонарушениях, связанных с управлением транспортным средством в состоянии опьянения или отказом от прохождения медицинского освидетельствования. В результате, судами приняты решения о лишении права управления транспортным средством в отношении более 55,7 тыс. нарушителей.

«Вместе с тем, действующая система наказания за управление транспортным средством в состоянии опьянения и отказ от прохождения медицинского освидетельствования не является весомым сдерживающим фактором, особенно для водителей в возрасте до 26 лет», – уверены в правительстве.

При этом власти признают, что «наряду с низкой дисциплиной участников дорожного движения причинами повышенной аварийности остаются дефекты дорожного покрытия, отсутствие освещения в тёмное время суток, дорожной разметки в зимний и весенний период».

«Более 60% федеральных автодорог и большинство дорог регионального и местного значения не соответствуют нормативным требованиям, характеризуются недостаточным инженерным обустройством пешеходных переходов дорожными знаками, светофорами, противоскользящим покрытием, контрастирующим с цветом основной проезжей части, дополнительными средствами световой сигнализации и освещения», – отмечают в российском правительстве.
КОММЕРСАНТЪ; 05.10.2012; ВЛАДИМИР ПУТИН ОКРЫЛИЛ МИНОБОРОНЫ 

Подписан контракт на поставки новых «Илов» 

Вчера президент Владимир Путин прибыл на летно-испытательный комплекс завода «Авиастар-СП» в Ульяновской области и посмотрел на демонстрационный полет самолета Ил-76МД-90А. После того как самолет удачно поднялся в воздух и приземлился, в присутствии президента был подписан крупнейший за историю современного российского авиапрома контракт между военными и авиастроителями. С подробностями – корреспондент «Ъ» ИВАН САФРОНОВ. 

Вчера самолет Владимира Путина приземлился в аэропорту Ульяновск-Восточный, где его встречала внушительная делегация: глава Объединенной авиастроительной корпорации Михаил Погосян, министр обороны Анатолий Сердюков, министр промышленности и торговли Денис Мантуров, вице-премьер Дмитрий Рогозин, помощник президента Игорь Левитин, а также глава президентской администрации Сергей Иванов. Здесь президенту предстояло лично понаблюдать за демонстрационным полетом военно-транспортного самолета Ил-76МД-90А. После того как опытный образец самолета без проблем взлетел в воздух на его глазах, Владимир Путин вместе с делегацией переместился из аэропорта в конференц-зал завода «Авиастар-СП». Стоит отметить, господин Рогозин успел сразу же сообщить об удачном полете Ил-76МД-90А в своем микроблоге в Twitter и даже выложил в подтверждение фотографии: на первой самолет взлетает, на второй – приземляется. 
Ил-76МД-90А создан на базе серийного военно-транспортного самолета Ил-76МД и предназначен для посадочного и парашютного десантирования личного состава, военной техники и различных грузов. Первый экземпляр построен в декабре 2011 года, первый полет состоялся 22 сентября 2012 года. Длина – 46,6 м, размах крыла – 50,5 м. Оснащен четырьмя турбореактивными двигателями ПС-90А-76 с максимальной тягой по 16 тонна-сил (двигатели Ил-76МД имели тягу по 12 тонна-сил). Установка более мощных двигателей, а также модифицированного крыла и усиленного шасси позволила значительно расширить эксплуатационные возможности самолета. На 12% снижен удельный расход топлива и на 18% увеличена дальность полета, которая составляет до 5 тыс. км при максимальной нагрузке 52 тонны. Крейсерская скорость составляет до 830 км/ч (у Ил-76МД – до 770 км/ч). Летный экипаж – пять-шесть человек. 

Несмотря на то что формально совещание было посвящено вопросам формирования заказа на гражданские и транспортные самолеты до 2020 года в целом, всем было понятно: именно судьба Ил-76МД-90А будет темой номер один. По сведениям «Ъ», Михаил Погосян, приехавший на завод на день раньше президента, лично настаивал на том, чтобы этому вопросу было уделено максимальное внимание, поскольку проблема рентабельности производства являлась одной из самых острых для «Авиастара». 
Владимир Путин начал выступление обнадеживающе для господина Погосяна: «Этот самолет не возрожденная старая машина, а на 70% новая. Это по-настоящему востребованный самолет. И у нас в стране, и у наших возможных партнеров за рубежом». Несмотря на улыбку Владимира Путина, господа Сердюков и Погосян хранили серьезность. Президент продолжил: «Сейчас состоится подписание контракта на закупку 39 самолетов на общую сумму 140 млрд руб. Попрошу подписать контракт, о котором я сейчас рассказал». После этих слов и Анатолий Сердюков, и Михаил Погосян поставили подписи в документе и, наконец, позволили себе улыбнуться. «Анатолий Сердюков показал хороший пример»,– похвалил министра Владимир Путин, отметив, что именно военные первыми решились на серийную закупку новых самолетов. 
По сведениям «Ъ», волнение не покидало господина Погосяна на протяжении всего месяца. По словам источника «Ъ», участвовавшего в процессе подготовки контракта со стороны авиастроителей, первоначальная цена одного Ил-76МД составляла около 3,7 млрд руб., а всего контракт подразумевал поставку 41 самолета. Однако департамент ценообразования Минобороны, возглавляемый Аллой Яшиной, не принял расчетно-калькуляционные материалы авиастроителей, требуя снизить цену на 10%. По словам собеседника «Ъ», только после личных переговоров между Анатолием Сердюковым и Михаилом Погосяном была достигнута договоренность о сохранении исходных финансовых параметров, но с уменьшением общего количества закупаемых самолетов до 39 единиц. По сведениям «Ъ», такого варианта придерживался Дмитрий Рогозин, курирующий оборонно-промышленный комплекс. 
Во время заседания был поднят также и финансовый вопрос. Владимир Путин пообещал, что поставки самолетов Ил-76МД будут осуществлены с учетом госгарантий, поскольку машина уникальная. «Такие никто, кроме нас и американцев, не выпускает»,– пояснил президент. 
После совещания Сергей Иванов сообщил, что президент дал указ в течение трех недель приступить к созданию пула потенциальных заказчиков самолета Ил-76МД-90А. Кроме того, добавил глава администрации, к заказу Минобороны из 39 самолетов должны еще добавиться порядка 100 единиц для нужд других ведомств. Подобный заказ позволит дать практически полную загрузку заводу «Авиастар» до 2018 года.

RZD-PARTNER.RU; 04.10.2012; ИНВЕСТСОСТАВЛЯЮЩАЯ В ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ТАРИФАХ НУЖНА РЖД, ЧТОБЫ СВОБОДНЕЕ ЗАНИМАТЬ НА РЫНКЕ

Инвестиционная составляющая в железнодорожных тарифах (выражающаяся в дополнительной их индексации – сверх параметров, утвержденных правительством РФ) необходима в РФ, чтобы ОАО «РЖД» могло свободнее привлекать средства с рынка, считает министр транспорта РФ Максим Соколов.

«Инвестиционная составляющая необходима РЖД не только как дополнительный источник собственных доходов (1% тарифа – примерно 11 млрд руб. ежегодно). В первую очередь, это нужно, чтобы компания могла привлечь внебюджетные средства. Когда частный инвестор видит, что у РЖД есть собственные долгосрочные источники для развития, он ниже оценивает собственные риски», – сказал чиновник.

Между тем, М.Соколов не смог четко сказать, какова вероятность того, что РЖД получат инвестиционную надбавку к тарифу. «Некоторые время назад наши аргументы в пользу этого вообще не рассматривались. Ситуация меняется, хотя положительного решения пока нет», – сказал он.

Как сообщалось ранее, РЖД настаивали на 7,4%-ной индексации тарифов в 2013 г., отмечая, что это позволит им работать безубыточно, а с учетом инвестиций в новые стройки предлагали ввести 4%-ную инвестиционную составляющую. Но Министерство экономического развития РФ посчитало, что и повышение на 7% с сокращением некоторых издержек позволит компании выполнить согласованную инвестпрограмму. Впрочем, представители РЖД высказали идею о том, что вводить инвестсоставляющую можно было бы поэтапно.

Введение инвестиционной составляющей предусматривалось Стратегией развития железнодорожного транспорта в РФ до 2030 г., которая была утверждена правительством РФ в 2008 г. Вместе с тем из-за кризиса она фактически так и не была введена, а государство активно сдерживало рост железнодорожных тарифов.
ADVIS.RU; 04.10.2012; ДЕПУТАТЫ ГОСУДАРСТВЕННОЙ ДУМЫ ПРИМУТ УЧАСТИЕ В ВЫЕЗДНОМ ЗАСЕДАНИИ КОЛЛЕГИИ РОСАВТОДОРА.

5 октября в Саратове состоится расширенное заседание коллегии Росавтодора «Подготовка к зимнему периоду 2012-2013 годов автомобильных дорог на территории Приволжского федерального округа с учетом создания дорожных фондов субъектов Российской Федерации».

В обсуждении проблемы подготовки дорог к зиме примут участие руководитель Федерального дорожного агентства Анатолий Чабунин, заместитель министра транспорта Олег Белозеров, губернатор Саратовской области Валерий Радаев, заместитель председателя Совета Федерации Светлана Орлова, заместитель председателя комитета Государственной Думы по транспорту Сергей Тен, заместитель председателя комитета Государственной Думы по земельным отношениям и строительству Владимир Парахин.

По словам Владимира Парахина, «такие мероприятия дают реальную возможность заранее обсудить проблемы и найти оптимальные решения, чтобы встретить нашу суровую зиму во всеоружии. Мы работаем над совершенствованием законодательства с тем, чтобы привести дороги в нормальное состояние, повысить безопасность движения. Конечно, нам необходима обратная связь с теми, кто на практике использует механизмы, которые мы закладываем в законодательную базу дорожного хозяйства. Встреча в Саратове поможет нам в этой работе. Надеюсь и на то, что приезд в Саратовскую область руководства Росавтодора будет способствовать и решению местных дорожных проблем».

ИЗВЕСТИЯ; ИВАН ЧЕБЕРКО; 05.10.2012; ДЕНЬГИ НА ГЛОНАСС МОГУТ ПРИЗЕМЛИТЬ

Александр Гурко, глава некоммерческого партнерства «Содействие развитию и использованию навигационных технологий» (НП «ГЛОНАСС»), предлагает переписать федеральную целевую программу «Поддержание, развитие и использование системы ГЛОНАСС», чтобы выделить больше средств на наземное внедрение телематических приложений.

Свое предложение Гурко изложил в письме вице-премьеру Владиславу Суркову, курирующему развитие ГЛОНАСС (копия есть у «Известий»). «В действующей программе в интересах внедрения технологий ГЛОНАСС предусмотрено 32,78 млрд рублей, что составляет 10% от общего объема госфинансирования, – пишет Гурко Суркову. – По нашему мнению, такое соотношение финансирования на обеспечение масштабного использования системы ГЛОНАСС не соответствует целям программы».

ФЦП по ГЛОНАСС на 2012-2020 годы была принята в марте этого года – с опозданием от запланированного графика примерно на три месяца. Как обычно в таких случаях, Минэкономразвития и Минфин до последнего момента не согласовывали проект ФЦП, требуя сокращений: с лета 2011 года бюджет программы сократился с 462 млрд рублей до в итоге утвержденных 326 млрд рублей. Согласованием проекта ФЦП с министерствами занимался Роскосмос как заказчик программы.

Когда речь заходила о вычеркивании каких-то статей, первым делом под нож шло все, что касалось наземного внедрения технологий на основе ГЛОНАСС. Во-первых, потому, что Роскосмос отвечает главным образом за космический сегмент навигационной системы и внедрение телематических устройств в народное хозяйство не относится к компетенции космического агентства. Во-первых, потому, что Роскосмос отвечает главным образом за космический сегмент навигационной системы и внедрение телематических устройств в народное хозяйство не относится к компетенции космического агентства. Во-вторых, деньги по «наземным» статьям программы предназначались в основном Минтрансу, и авторам текста ФЦП было гораздо легче срезать программу другому ведомству, чем самим себе. В итоге утвержденная программа получилась очевидно космической, что признают даже в Роскосмосе.

К сегодняшнему дню спутниковый флот системы полностью укомплектован, а наземное внедрение технологий ГЛОНАСС идет не столь гладко. Сроки обязательного оснащения пассажирского транспорта телематическими устройствами перенесли на год, Ространснадзор до сих пор не построил инфраструктуру для сбора информации с оснащенных ГЛОНАСС-терминалами авто, есть и другие проблемы.

На этом фоне доводы Гурко о том, что главная задача сейчас состоит в наземном внедрении ГЛОНАСС-технологий, попали на благодатную почву. Как рассказал «Известиям» сам Гурко, в ответ на обращение Сурков поручил некоммерческому партнерству «проанализировать ФЦП, обсудить ее вместе с участниками рынка услуг и производства навигационного оборудования и представить предложения по повышению эффективности использования средств». По словам Гурко, такая работа уже начата.

В секретариате Владислава Суркова информацию о возможной коррекции ФЦП оставили без комментариев.

Высокопоставленный источник в Роскосмосе подтвердил, что вице-премьер дал поручение НП «ГЛОНАСС» представить проработанные с участниками рынка навигационных услуг предложения по повышению эффективности использования средств ФЦП по ГЛОНАСС.

- Роскосмосу, Минтрансу, Минрегионразвития, Минкомсвязи поручено в связи с этим предоставить НП « ГЛОНАСС» подробную информацию по ФЦП, – говорит источник в Роскосмосе. – Нашим мнением на этот счет пока не интересуются. Наверное, оно представляется им очевидным.

Участники рынка считают пересмотр ФЦП по ГЛОНАСС возможным.

- Я в этом вопросе поддерживаю Гурко, – заявил исполнительный директор кластера космических технологий и телекоммуникаций фонда «Сколково» Сергей Жуков. – Когда мы тратим серьезные деньги на создание и поддержание орбитальной группировки, не вкладывать деньги в наземный сегмент – это значит отдавать рынок производителям из других стран, проще говоря, кормить иностранный бизнес. Непонятно, зачем нам это делать.

Источник в Роскосмосе предположил, что экономия средств на космическом сегменте не скажется на параметрах сигнала со спутников. Он напомнил, что на этот год был запланирован старт «Протона» со связкой из трех аппаратов «Глонасс-М». Однако стабильная работа спутников, находящихся на орбите, позволила перенести старт на более поздние сроки.
КОММЕРСАНТЪ; ТАТЬЯНА ГРИШИНА; 04.10.2012; ПЕРЕВОЗЧИКИ НЕ СОГЛАСНЫ С ТАРИФАМИ НА СВОЮ ОТВЕТСТВЕННОСТЬ

Минфин второй день объясняет им расчет оплаты страховки

В Минфине второй день проходят совещания по согласованию проекта постановления правительства о страховых тарифах по обязательному страхованию гражданской ответственности перевозчиков. Перевозчикам они кажутся завышенными в разы. Однако долго оказывать сопротивление на министерских заседаниях у них не получится – тарифы Минфин должен внести в правительство к 15 октября.

Как рассказала “Ъ” замдиректора департамента финансовой политики Минфина Вера Балакирева, второй день министерство проводит совещания с участием перевозчиков и всех заинтересованных министерств и ведомств по поводу согласования тарифов на обязательное страхование ответственности перевозчиков. Покупать такую страховку закон обязал их с 1 января 2013 года. Напомним, жизнь пассажиров по этому закону будет застрахована на 2 млн руб.

Еще летом Минфин опубликовал на своем сайте расчет тарифов на этот вид – минимальные и максимальные ставки. Для морского транспорта – 22,48–45,25 руб. за каждого пассажира, для воздушного 9,87–19,87 руб., междугородние и международные автобусные перевозки 9,14–18,40 руб. Внутренний водный транспорт – 8,66–17,42 руб.; по пригородным автобусным перевозкам – 1,34–2,70 руб.; в рамках перевозок поездами дальнего следования – 1,05–2,11 руб., перевозки городским автобусом – 0,43–0,87 руб., троллейбусом – 0,33–0,67 руб., трамваем – 0,15–0,31 руб., пригородными поездами и внеуличным транспортом – 0,07–0,15 руб.

На совещаниях Минтранс представил свои тарифы. Они, по словам госпожи Балакиревой, оказались «близки по значениям к нашим, поскольку методика и статистическая база, которой пользовались два министерства – одна». Разногласия в согласование внесли перевозчики: им тарифы показались излишне высокими, при этом своих расчетов по ставкам у них нет. «Они не актуарии,– говорит Вера Балакирева,– хотелось, чтобы они услышали профессиональных актуариев, которые рассчитывали тарифы. Определенная логика в их доводах есть, но в десятки раз, как того хотят участники рынка, снизить тарифы не получится».

По сути, единственным активным оппонентом у Минтранса и Минфина выступает Мосгортранс. «Второй день мы проводим разъяснительную работу с перевозчиками, ищем факторы, которые можно учесть для снижения нагрузки на них»,– говорит участник совещаний. Однако времени на долгое препирательство у сторон нет – 15 октября у Минфина истекает срок внесения проекта по тарифам в правительство.

Получить комментарии у Мосгортранса и департамента транспорта Москвы вчера “Ъ” не удалось.
КОММЕРСАНТЪ; ХАЛИЛЬ АМИНОВ; 05.10.2012; СТРОИТЕЛЕЙ СОБИРАЮТ В ДОРОГУ 

Минтранс надеется на иностранных подрядчиков 

Чиновники готовы перекроить систему распределения заказов, чтобы привлечь иностранных генподрядчиков к строительству в России новых дорог, на которые бюджет готов тратить до 500 млрд руб. в год. Минтранс подготовил предложения, позволяющие, в частности, победителям конкурсов без лишних процедур менять стоимость и сроки контрактов. Впрочем, новые правила могут вызвать критику правительства, так как, скорее всего, приведут к увеличению смет минимум на 15%. 

Привлекать иностранных генподрядчиков в строительство автодорог федерального и регионального значения своим указом президент Владимир Путин поручил правительству еще в мае. Чиновники должны до конца этого года разработать механизмы, которые облегчат зарубежным компаниям получение госконтрактов. Закон, регламентирующий распределение государственных заказов и закупок (94-ФЗ), не запрещает зарубежным компаниям участвовать в аукционах по отбору подрядчиков. Но пока только немецкая Dorsh Consalt шесть лет назад выиграла право осуществлять контроль строительства автотрассы Чита–Хабаровск, говорится в материалах, подготовленных для Минтранса саморегулируемой организацией НП «Родос». Иностранные генподрядчики опасаются высоких финансовых рисков, которые могут возникнуть из-за непрозрачной системы распределения госконтрактов, отмечают в НП «Родос». 

В конце сентября с участием представителей Минтранса, Минэкономразвития и Минрегиона прошла серия совещаний, где и был составлен перечень предложений, позволивших бы зарубежным генподрядчикам заниматься госстройками в России. В имеющихся в распоряжении у «Ъ» материалах совещаний указывается, что конкурс на отбор генподрядчиков дорог необходимо проводить в два этапа. Вначале претенденты подтверждают, что они действительно владеют новыми технологиями и имеют достаточно техники и компетенции для выполнения контракта. На этом этапе претенденты предлагают свои варианты строительства дороги, на основе которых заказчик может скорректировать проект. Только после этих процедур компании допускаются ко второму этапу, где рассматривается цена контракта и сроки его реализации. Если же генподрядчик не применяет новые технологии, как и обещал на конкурсе, то заказчик вправе в одностороннем порядке разорвать контракт. Сейчас по 94-ФЗ расторгнуть договор заказчик может только через суд. «Двухэтапные конкурсы будут фильтром для тех компаний, которые не обладают опытом, но ради получения госзаказа готовы демпинговать на аукционах,– говорит один из чиновников Минтранса, принимавших участие в совещаниях.– Иностранцы не понимают, почему при отборе генподрядчика предлагаемая ими цена важнее компетенции компании». 
У генподрядчиков, прошедших через жесткий отбор, появится возможность по согласованию с заказчиками корректировать смету, если во время реализации контракта дорожают стройматериалы и рабочая сила или увеличиваются объемы строительства. Сейчас по закону проект, скорректированный по объемам работ, должен пройти повторно проверку в Главгосэкспертизе, а заказчик обязан повторно провести аукцион по выбору генподрядчика. Но иногда власти находят выход, как в случае со строительством в Петербурге стадиона «Зенит-Арена», где смета с изначальных 6,7 млрд руб. увеличилась до 33 млрд руб. (сейчас обсуждается новая цена – 43 млрд руб.). Генподрядчику – «Трансстрою» Олега Дерипаски удалось продлить договор после того, как соответствующий документ утвердили депутаты законодательного собрания города. Чиновники также предлагают обязать заказчиков в конкурсной документации четко прописывать сумму аванса. Сейчас власти могут и не предоставлять предоплату. 
Предлагаемые изменения при распределении госконтрактов комфортны для западных компаний, утверждают представители австрийской Strabag и французской Vinci, принимавших участие в совещаниях в Минтрансе. «Если будут приняты предложенные Минтрансом изменения, то от этого выиграют и российские компании»,– добавляет начальник управления подрядных торгов корпорации «Трансстрой» Владимир Шатуновский. Генподрядчикам есть за что бороться: по подсчетам Минтранса, к 2015 году объем госзаказов в дорожном строительстве может достичь 500 млрд руб. в год. 

Предложения Минтранса планируется утвердить в течение октября на заседании у вице-премьера Аркадия Дворковича. Чиновник Минэкономразвития не исключает, что изменения в распределении дорожных госзаказов может вызвать сопротивление финансового блока правительства. По предварительным подсчетам, резюмирует он, изменения могут привести к тому, что госстройки могут подорожать на 15-30%. 
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЛЮБОВЬ ПРОЦЕНКО; 05.10.2012; НЕ НРАВИТСЯ? СТРОЙТЕ САМИ – ДОРОГИ

Москвичи смогут принять участие в сооружении дорог

В Москве утвержден порядок участия инвесторов в строительстве и реконструкции улично-дорожной сети. Внести свои средства на улучшение города смогут не только фирмы, но и горожане

Но больше город рассчитывает на бизнес. «Почему бы торговому центру или деловому центру не профинансировать дорогу, которая ведет к ним?» -- прокомментировал документ «РГ» первый замруководителя департамента экономической политики и развития города Роман Беззубик. Впрочем, он подчеркнул, что дело это сугубо добровольное, принуждать власти никого не собираются.

Москва в последние два года тратит на транспортное развитие как никогда много средств. Ведется реконструкция 7 вылетных магистралей, строительство Северо-Западной и Северо-Восточной хорд... Но потребностей у города, конечно же, намного больше. Так почему бы и не помочь ему, если есть такая возможность, чем ждать, когда хорошая дорога дойдет и до вас? Первый вопрос, который интересует любого потенциального инвестора: а где гарантия, что собранные средства будут потрачены именно на данную дорогу, а не растворятся в бюджетном котле? «Если градостроительно-земельная комиссия одобрит предложенный проект, с жертвователем заключат договор, в котором будет дана гарантия использования средств по назначению. В случае невыполнения этого условия деньги вернут», – пояснил Роман Беззубик. Далее инвестор перечислит средства в дорожный фонд города, воссозданный в Москве с 1 января этого года. Формируется он за счет акцизов на топливо, транспортного налога и других источников. Из ожидаемых 123,5 млн руб. пока поступило 26,8 млн. Так что еще один источник пополнения нелишний.

ДЕЛОВОЙ ПЕТЕРБУРГ; 04.10.2012; ПЕТЕРБУРГСКИЕ ДОРОЖНИКИ НЕ МОГУТ ВНЕДРИТЬ НОВЫЕ ТЕХНОЛОГИИ

Петербургские дорожные компании могут предложить рынку новые технологии, однако механизма для их широкого внедрения сегодня не существует. 

Дорожное строительство в Петербурге развито на высоком уровне, считают эксперты: компании владеют парками новой техники, применяют современные материалы. Создана и научная база: разработкой новых технологий и апробацией зарубежных ноу-хау занимаются вузы, профильные научные и проектные институты. По мнению президента Союза инженеров-сметчиков Павла Горячкина, новыми современными технологиями город владеет – это лишний раз доказывает тот факт, что наши дорожники активно строят в регионах. Необходимым эксперт считает создание условий, чтобы инновации применялись шире, были бы интересны и бизнесу и заказчику.

«Сегодня инновации внедряются в гораздо меньшем объеме, чем требуется. Внедрение новых продуктов отнимает время на испытания и требует затрат: новые технологии, как правило, стоят дороже примерно на 30%, хотя эти затраты окупаются в несколько раз при эксплуатации дороги», – говорит Павел Горячкин.

«На все это у заказчика нет желания, а у бизнеса в такой ситуации нет стимула для внедрения новинок, – добавляет Виктор Котляров, главный инженер ООО «Дорожник-92». – Мы даже стали сомневаться, что инновации и, соответственно, хорошие дороги нам нужны».

По мнению участников рынка, сегодня отсутствуют экономические механизмы, стимулирующие к внедрению инноваций. «Методики оценки эффективности проектных решений давно устарели и не позволяют выбрать наиболее оптимальный вариант с позиции эффективности и минимизации расходов. Дорожно-строительный бизнес фактически стал заложником 94-ФЗ, который явно не способствует внедрению инноваций в отрасли, – полагает генеральный директор НП «АСДОР» Юрий Агафонов. – Всем известно, что аукционы на выполнение работ по ценовому предложению доходят до абсурдного демпинга, их цель – голая экономия, а вовсе не эффективность использования бюджетных средств. За рубежом, где в дорожном строительстве приоритетна эффективность будущей дороги, проводятся тендеры технологий, и не страшно, что новая технология выше стартовой цены, если при этом она экономически эффективна».

По мнению Юрия Агафонова, стране необходим новый закон о федеральной контрактной системе.

Другая проблема – устаревшая нормативная база, а именно устаревшие СНиПы и ГОСТы. Главгосэкспертиза, которая работает по этим документам, вычеркивает инновации из проектов, говорят дорожники.

Если дорожная компания отстаивает применение современных технологий для ремонта и строительства, она должна разработать свой пакет стандартов и самостоятельно согласовать их с федеральным заказчиком – Росавтодором, этот процесс долог, непрост и совсем не гарантирует, что разрешение на внедрение новинок будет получено.

РИА НОВОСТИ; 04.10.2012; ФЕДЕРАЛЬНЫЙ ЦЕНТР ВЫДЕЛИТ 2,5 МЛРД РУБ НА НОВЫЙ МОСТ В ВЕЛИКОМ НОВГОРОДЕ

Новгородская область получит 2,5 миллиарда рублей из федерального бюджета на строительство нового моста через реку Волхов в Великом Новгороде, пообещал президент РФ Владимир Путин на рабочей встрече с губернатором Сергеем Митиным.

Ранее Митин заявлял, что власти региона рассчитывают при поддержке федерального центра возвести важный для автомобильного движения новый мост через Волхов в ближайшие два-три года.

Президент также заявил, что отдельно Минтранс РФ может помочь и выделить 3,5 миллиарда рублей. «Таким образом, у вас получатся необходимые 6 миллиардов (рублей)», – сказал он. «Я надеюсь, что строительство пройдет должным образом и под вашим контролем», – добавил Путин.

Губернатор сообщил, что пока в Новгороде действуют два моста, но они старые – им 40 и 50 лет, кроме того, они слишком перегружены. Создание нового моста позволит разгрузить центр и направить большегрузные автомобили в обход города, отметил Митин. Сама область, по его словам, уже выделила 1,5 миллиарда рублей на новый мост, работы идут активно.

Путин поинтересовался, какими силами ведется строительство.

Губернатор сказал, что это местные работники, и если будет полностью финансирование, то строительство моста закончится к 2014 году.

Путин отметил, что в некоторых регионах «дорожное строительство разворачивается очень активно». В качестве примера он привел строительство «сложного мостового перехода» в Рязани. На его создание, сообщил президент, государство выделает 2,4 миллиарда рублей.

Ростехнадзор приостановил строительство нового моста через Волхов в 2012 году в связи с тем, что оно, по мнению правоохранителей, является незаконным. Правоохранители считают, что строительство моста грубо нарушало нормы безопасности из-за того, что неподалеку с ним находится магистральный газопровод «Газпрома».

По информации на сайте Генеральной прокуратуры, в отношении Владимира Алексеева, который в 2010 году занимал должность начальника областного управления архитектуры и градостроительства и выдал незаконное, с точки зрения правоохранителей, разрешение на строительство моста, возбуждено дело о превышении полномочий. Алексееву грозит до десяти лет колонии. Он заявил о невиновности.

GUDOK.INFO; 04.10.2012; НЕДОВОЛЬНЫЕ КАЧЕСТВОМ СЕВЕРНОГО ОБХОДА ВОДИТЕЛИ ПРОВЕЛИ ПИКЕТ В НОВОСИБИРСКЕ У ЗДАНИЯ ФЕДЕРАЛЬНОГО УПРАВЛЕНИЯ АВТОДОРОГ «СИБИРЬ»

Участники региональных общественных объединений – Федерации автовладельцев и МРОО «Гражданский патруль», написали обращение с требованием проверить качество работ на Северном обходе начальнику Сибирского управления государственного автодорожного надзора Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Василию Иванько и исполняющему обязанности руководителя Западно-Сибирского управления Ростехнадзора Алексею Нечунаеву

Как сообщил координатор Новосибирского отделения Федерации автовладельцев Владимир Кириллов, с 50 по 70 км Северного обхода города качество дорожного полотна создает массу проблем – «дорога неровная и ехать по ней приходится, как по стиральной доске».

«Это произошло потому, что субподрядчики использовали в работе новую технику по разравниванию цементобетонной заливки, однако рабочие не имели достаточной квалификации для работы с оборудованием. В частности, они не знали, что нужно регулировать слой заливки, поэтому покрытие пошло волнами», – пояснил он.

По его словам, общественники считают, что нарушение технологии строительства крупных дорожных объектов – это системная проблема.

В свою очередь руководитель новосибирского отделения МРОО «Гражданский патруль» Ростислав Антонов отметил, что пикетчики «пришли к зданию ФУАД «Сибирь», чтобы обозначить, кому надо задавать вопросы по качеству дороги».

«Именно эта организация являлась заказчиком Северного обхода Новосибирска, и должна была контролировать качество выполнения работ», – подчеркнул Ростислав Антонов.

Добавим, строительство северного обхода Новосибирска завершилось в ноябре прошлого года. В рамках проекта построены 10 транспортных развязок, 14 путепроводов и 11 мостов. Северный обход Новосибирска – это участок автомобильной дороги Омск–Новосибирск от села Прокудское до поселка Сокур с мостовым переходом через реку Обь у поселка Красный Яр. Его общая протяженность составляет 76,4 км. В общей сложности на строительство дороги с 1999 года было затрачено более 15 млрд. рублей.

Федеральное управление автомобильных дорог «Сибирь» (ФКУ «Сибуправтодор») является представителем Федерального дорожного агентства Министерства транспорта России в Западной Сибири и осуществляет свою деятельность на территории Новосибирской, Кемеровской, Омской и Томской областей. В оперативном управлении ФКУ «Сибуправтодор» – федеральные автомобильные дороги М-51 и М-53 «Байкал», М-52 «Чуйский тракт», М-38, 1Р 402. Является заказчиком строительства Северного обхода Новосибирска.
ИНТЕРФАКС; 04.10.2012; ПРОПУСКНЫЕ СПОСОБНОСТИ ЖЕЛДОРОГ РФ ПОЗВОЛЯЮТ СВОБОДНО ОБСЛУЖИВАТЬ ЛИШЬ 80% ВАГОНОВ

Пропускные способности железных дорог РФ позволяют беспрепятственно обслуживать лишь 900 тыс. вагонов, тогда как их число достигло 1,130 млн, следует из сообщения ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД), ссылающегося на расчеты своей «дочки» – ОАО «Научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт информатизации, автоматизации и связи на железнодорожном транспорте» (НИИАС).

«По оценке специалистов НИИАС, расчетный оптимальный размер рабочего парка, необходимый для обеспечения перевозок всех предъявляемых грузов, составляет 900 тыс. вагонов», – говорится в сообщении.

Как сообщалось ранее, РЖД считают избыток вагонного парка причиной падения скорости доставки грузов (в свою очередь, такое количество подвижного состава возникло вследствие либерализации отрасли и появления большого числа ж/д операторов, которые самостоятельно выстраивают логистику перевозок: ранее этим централизованно занималась монополия).

В конечном итоге скорость движения грузовых поездов в РФ неуклонно падает. В I полугодии 2012 г. по сравнению с тем же периодом 2011 г. она упала на 13,6% – до 228 км в сутки, в том числе в груженых вагонах – на 11,2%, до 254 км в сутки. Средняя скорость доставки порожних вагонов снизилась на 13,3%, до 196 км в сутки. В груженом подвижном составе при маршрутной доставке – на 27,9% (до 329 км в сутки), группе вагонов – на 15,7% (до 214 км в сутки), одиночных вагонов – на 13,4% (до 226 км в сутки). Оборот вагона замедлился на 6,5% (до 15,03 суток), прежде всего за счет увеличения на 17% среднего времени простоя вагона на технических станциях (примерно до 9 часов), под грузовыми операциями – на 0,8%.

Между тем, федеральные чиновники указывают именно на проблемы в развитии инфраструктуры и диспетчеризации на железных дорогах РФ. «Есть вопросы к РЖД. Наверное, они не были готовы к столь быстрому изменению структуры рынка, не смогли сразу отладить всю систему. Можно готовиться, можно что-то обсуждать, но, когда парк расходится по нескольким компаниям, когда появляются разные стимулы, мотивы и интересы, когда нет четкого понимания, как разделили между собой маршруты компании, кто какие грузы и куда повезет, в первый момент появляются проблемы на рынке», – говорил ранее вице-премьер РФ Аркадий Дворкович.

Грузополучатели также видят причины нарушения нормативных сроков доставки в проблемах диспетчеризации, связывая их с дефицитом локомотивов и неэффективностью их использования, а также неразвитости сортировочных станций.

Между тем, РЖД рассчитывают на поправки в законодательство, уменьшающие максимальный размер неустойки за просрочку доставки груза до 50% от суммы провозной платы, а также на введение дополнительных оснований для увеличения сроков доставки вагонов при задержке в пути следования не зависящим от перевозчика по причинам. Также монополии надеется на возмещение за простой вагонов на своей инфраструктуре и обязательное согласование грузоотправителем заявки на перевозку груза с собственником подвижного состава до подачи его перевозчику.

РИА НОВОСТИ; 04.10.2012; ПРОДАЖА 50% «ТРАНСКОНТЕЙНЕРА» ВЫГОДНЕЕ ВНЕСЕНИЯ АКЦИЙ В КОМПАНИЮ ПО ЛОГИСТИКЕ ТС – МЭР

Минэкономразвития и Минтранс РФ поддерживают создание объединенной транспортно-логистической компании России, Белоруссии и Казахстана, но считает более выгодной продажу на аукционе 50% акций «ТрансКонтейнера», принадлежащих РЖД , чем внесение этого пакета в уставный капитал ОТЛК.

Ранее РЖД предложили создать единого логистического оператора на паритетных условиях с Казахстаном и Белоруссией. Его стоимость может составить более 2 миллиардов долларов. Основой для компании была предложена «РЖД Логистика» («дочка» РЖД). РЖД предлагает внести со своей стороны в совместную компанию 50% акций ОАО «ТрансКонтейнер». Предполагается, что нацкомпания «Казахстан Темир Жолы» (Казахстанские железные дороги) внесет в СП акции ряда своих «дочек», в том числе АО «Казтранссервис» и АО «Кедентранссервис», а Белорусские железные дороги – терминалы в Бресте и активы «Белинтертранса».

В ЦЕЛОМ ПОДДЕРЖИВАЕМ, НО...

«В целом поддерживаем создание объединенной транспортно-логистической компании, при этом, учитывая мировой опыт развития логистических услуг, а также принимая во внимание отсутствие ТЭО проекта, считаем преждевременным внесение контрольного пакета акций ОАО «ТрансКонтейнер» в уставный капитал вновь создаваемой компании», – говорится в письме замминистра экономического развития Сергея Белякова в правительство РФ (имеется в распоряжении агентства «Прайм»), в котором излагается позиция МЭР и Минтранса.

В министерстве считают, что выгоднее продать контрольный пакет «ТрансКонтейнера» на аукционе. Стоимость данного актива, в соответствии с рыночными котировками, на сегодняшний день превышает 27 миллиардов рублей, говорится в письме Минэкономразвития.

«Продажа пакета акций оператора на открытом аукционе ввиду повышенного интереса со стороны потенциальных инвесторов может превысить 32-33 миллиардов рублей (с учетом премии за контроль, стоимость может достигать 35 миллиардов рублей)», – отмечается в документе.

По данным министерства, соучредителям данного предприятия со стороны Казахстана и Белоруссии для обеспечения паритетности участия в уставном капитале необходимо будет оплатить разницу по стоимости активов денежными средствами. Вместе с тем, в настоящее время у двух стран нет оценки как стоимости вносимого имущества, так и их способности внести в уставный капитал ОТЛК денежные средства.

СОЗДАВАТЬ ПОЭТАПНО В свою очередь Федеральная служба по тарифам, которая также по поручению правительства РФ рассмотрела предложение РЖД, считает, что создание компании нужно проводить поэтапно.

«Создание и развитие ОТЛК целесообразно проводить поэтапно, определив на первом этапе в концепции развития компании в качестве основных задач реализацию транзитного потенциала и возможность привлечения транзитного грузопотока на стратегически важном направлении «Восток-Запад», а также приоритетные направления и программные мероприятия, предусматривающие развитие всех видов транспорта и сопутствующих услуг при организации транзитных перевозок», – говорится в письме замруководителя ФСТ Тамары Стебуновой (имеется в распоряжении агентства «Прайм»).

На следующем этапе целесообразно синхронизировать концепцию развития ОТЛК с реализацией норм соглашения о доступе к услугам железнодорожного транспорта, включая основы тарифной политики, в части обеспечения доступа перевозчиков государств к услугам инфраструктуры, и формирования общего рынка транспортных услуг в рамках Единого экономического пространства.

Вместе с тем, в ФСТ считают, что в целях обеспечения паритетности вносимых долей участников, необходимо определение перечня активов национальных контейнерных компаний, проведение оценки активов, а также возможностей внесения участниками вкладов денежными средствами, и проведение финансово-юридической экспертизы компаний-участников.

Проведение этих мероприятий, по мнению ФСТ, потребует дополнительного рассмотрения и обсуждения вариантов создания и развития ОТЛК.

МАСШТАБЫ НЕСОПОСТАВИМЫ Высокопоставленный источник агентства «Прайм» в правительстве Казахстана считает проект интересным, но непроработанным.

«Нам никто не объяснил структуру сделки, которая должна быть прозрачной и понятной. Почему компания должна создаваться на базе «РЖД-Логистика», а не на базе совершенно новой компании, в которую стороны могли бы внести активы? – отметил источник. – Кроме того, перечень активов, которые должна внести Россия в объединенную компанию, по масштабам несопоставим с активами Казахстана и Белоруссии».

Источник также отметил, что, безусловно, из-за непропорциональности вносимых активов от казахстанской стороны, помимо двух предприятий, будут необходимы денежные средства.

«Мы должны понимать, за что мы будем платить очень большие деньги», – сказал источник. Он добавил, что оценка размера взноса казахстанской стороны пока не проводилась, ее должны провести РЖД.

Кроме того, Казахстан беспокоит вопрос перекрестной собственности. Так, «Кедентранссервис», являющийся одним из активов, который планируется внести в единую логистическую компанию со стороны Казахстана. «ТрансКонтейнеру» принадлежит 67% этой компании, 33% принадлежит «Казахстан Темир Жолы», которое имеет право выкупа до 17% акций «Кедентранссервиса» для достижения паритетной структуры владения данным активом.

ОАО «ТрансКонтейнер», созданное в марте 2006 года, эксплуатирует около 25,5 тысячи платформ, собственную сеть железнодорожных терминалов на 46 железнодорожных станциях в России – от Санкт-Петербурга до Владивостока – и управляет одним терминалом в Словакии. Объемы перевозок «ТрансКонтейнера», по предварительным операционным данным, в 2011 году выросли на 13,3% и составили 1,362 миллиона TEU.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 05.10.2012; ТРИ БИРЖИ ДЛЯ НМТП

Правительство собирается продать 20% Новороссийского морского торгового порта (НМТП) на трех биржах – Московской, Лондонской и Нью-Йоркской. Размещение может состояться уже в ближайшие месяцы

Правительство решило приватизировать госпакет НМТП (20% акций) в форме размещения на бирже, сообщили «Ведомостям» несколько источников, близких к организаторам размещения и ведомствам, курирующим приватизацию. SPO порта планируется провести на трех площадках: Московской, Лондонской (LSE) и Нью-Йоркской (NYSE), говорят два собеседника.

Сейчас бумаги порта торгуются в Лондоне (вчера капитализация составила $1,7 млрд) и Москве (54,4 млрд руб.).

Размещение может состояться уже в ноябре, рассказывает один из собеседников «Ведомостей». О том, что бумаги порта при благоприятной конъюнктуре могут быть проданы в ближайшее время, сказал инвесторам первый вице-премьер Игорь Шувалов, передает «Интерфакс» со ссылкой на участников встречи. Один из них сказал, что речь шла о ближайших нескольких месяцах, другой назвал срок – до конца года. Представитель Шувалова от комментариев отказался.

Если SPO НМТП состоится в ноябре, то за актив государство может получить максимум $340 млн (столько сейчас 20% акций порта стоят на LSE), говорит аналитик ИК «Ренессанс капитал» Алексей Казбеги.

Об интересе к госпакету НМТП ранее заявляли группа «Сумма» (ее СП с «Транснефтью» владеет 50% плюс 1 акция порта), РЖД (у ее структур 5%, и монополия убеждала чиновников в необходимости сохранить пакет), а также «Роснефть» (хотела получить госпакет и долю РЖД, но профильные ведомства выступили против). Вчера представители «Суммы» и РЖД от комментариев отказались; их коллега из «Роснефти» на звонки не отвечал.

Интерес к НМТП проявляют и крупные западные фонды, сказал «Ведомостям» источник, близкий к организаторам SPO. Спрос на бумаги порта будет, считает аналитик Raiffeisenbank Константин Юминов: НМТП недооценен рынком и у его бумаг хорошая перспектива роста. Листинг на NYSE может помочь диверсифицировать базу инвесторов, продолжает эксперт. Но многие эмитенты называли площадку излишне требовательной и проводили делистинг, напоминает он. Торги на NYSE прекращали «Татнефть» и «Ростелеком». Из российских компаний там торгуются, в частности, высокотехнологичные МТС, «Вымпелком», а также горно-металлургическая компания «Мечел».

Инвестконсультант правительства по продаже госдоли в НМТП – UBS, а также представитель самого порта от комментариев отказались. НМТП

Финансовые показатели (МСФО, первое полугодие 2012 г.):

выручка – $541,1 млн,

чистая прибыль – $141 млн.

РИА НОВОСТИ; 04.10.2012; ВЫБОРГСКИЙ СУДОЗАВОД В ЛЕНОБЛАСТИ ЗАЛОЖИТ ЛЕДОКОЛ ДЛЯ РОСМОРПОРТА

ОАО «Выборгский судостроительный завод» 17 октября заложит линейный дизель-электрический ледокол мощностью 16 мегаватт проекта 21900М по заказу Федерального агентства морского и речного транспорта, сообщает судозавод.

«Судно способно преодолевать льды толщиной до 1,5 метра. Его основное назначение: самостоятельная проводка крупнотоннажных судов, буксировка, тушение пожаров на плавучих объектах и иных сооружениях, помощь судам, терпящим бедствие, перевозка полезных грузов. Срок сдачи готовых судов – май и октябрь 2015 года», – говорится в сообщении.

В конце прошлого года государственная Объединенная судостроительная корпорация (ОСК) подписала контракт с «Росморпортом» на строительство четырех дизельных ледоколов на общую сумму 19,5 миллиарда рублей. Заказ на два ледокола проекта 21900М суммарной стоимостью около 8 миллиардов рублей корпорация разместила на входящем в нее ВСЗ.

Завод в августе начал резку металла для первого из двух дизельных ледоколов. В 2013 году ожидается начало резки металла для второго ледокола.

Ледокол проекта 21900М – двухпалубное судно неограниченного района плавания с двумя полноповоротными винторулевыми колонками и подруливающим устройством, которое оборудовано вертолетной площадкой. Водоизмещение – около 10 тысяч тонн, длина – 116 метров, ширина – 26,5 метра. Судно способно преодолевать льды толщиной до 1,5 метра. Его основное назначение: самостоятельная проводка крупнотоннажных судов, буксировка, тушение пожаров на плавучих объектах и иных сооружениях, помощь судам, терпящим бедствие, перевозка полезных грузов. Срок сдачи готовых судов – май и октябрь 2015 года. Ледоколы проекта 21900М будут работать на Балтике.

Выборгский судостроительный завод – одно из крупнейших судостроительных предприятий северо-запада России. С момента основания (1948 год) верфь построила более 200 различных судов дедвейтом до 12 тысяч тонн суммарным водоизмещением более 1,3 миллиона тонн.

ADVIS.RU; 04.10.2012; СЕВЕРНЫЙ МОРСКОЙ ПУТЬ ОБУСТРОЯТ ПО ПРАВИЛАМ. 

В Министерстве транспорта РФ приступили к разработке правил плавания по Северному морскому пути (СМП). Они необходимы для обеспечения транзитных перевозок и нацелены на стимулирование притока дополнительных грузопотоков на этот арктический маршрут.

Как пояснил зампредседателя комитета Совета Федерации по экономической политике Вадим Тюльпанов, законодателям эти правила нужны прежде всего для того, чтобы уточнить параметры финансирования морской трассы в зависимости от выполняемых ею функций и объемов загрузки.

До этого СМП содержали исходя из фактического состояния маршрута. Существовавший порядок финансирования инфраструктуры вытекал из устаревших нормативных документов, согласно которым Севморпуть рассматривался как внутренняя морская линия, предназначенная для завоза топлива, продуктов и других генеральных грузов в порты на побережье арктических морей и вдоль крупных рек Сибири. На обратном пути оттуда, соответственно, отправляли лес и добытые полезные ископаемые.

Таким образом, линия регулировалась преимущественно как каботажный маршрут. Вместе с тем сейчас СМП продвигается еще и как транзитная трасса, что выдвигает иные требования по ее обустройству.

Как отметил замдиректора департамента госполитики в области морского и речного транспорта Минтранса Сергей Сарицкий, в связи с этим 30 июля 2012 года президентом РФ Владимиром Путиным был подписан указ о создании ФГУ «Администрация Северного морского пути».

Как полагает специальный представитель президента РФ по международному сотрудничеству в Арктике и Антарктике Артур Чилингаров, фактически это дало мощный стимул для возобновления регулярной перевозочной деятельности по СМП. В свою очередь, это невозможно без создания нормативной базы, регулирующей перевозки на Крайнем Севере. И важнейшая составная часть подобного законодательного пакета – правила плавания по СМП.

Причем с обустройством северной трассы России нельзя затягивать: в ближайшей перспективе необходимо начинать освоение шельфовых месторождений нефти и газа. А это потребует масштабных перевозок оборудования и снабжения для персонала буровых установок. По подсчетам экспертов, специалистов ОАО «ЛенМорНИИпроект», для выхода добычи на проектную мощность на Севере потребуется флот из 20–30 торговых судов усиленного ледового класса.

Уже одно только это способно превратить СМП из маршрута, по которому осуществлялись в последнее время лишь эпизодические проводки морских караванов, в постоянно действующую трассу. Ее обустройство повлечет за собой солидные вложения инвестиций. С целью оптимизации расходов предполагается привлечь на СМП дополнительные грузопотоки, в первую очередь транзит.

Для определения эффективности использования Севморпути в таком качестве в начале 2012 года были осуществлены пробные рейсы с отправкой партий грузов транзитом через северные моря на экспорт, которые доказали, что при определенных условиях они могут быть привлекательными для грузовладельцев.

Китай одним из первых готов рассматривать варианты стыковки СМП со своими международными транспортными коридорами, а также обсуждать и инвестиции в соответствующие проекты. Однако для дальнейших шагов в этом направлении опять-таки требуются правила плавания по СМП. Без этого сложно обеспечить информационное взаимодействие и организовать сквозные маршруты в китайские порты.

Как отметил С. Сарицкий, правила плавания – это, по сути, стандарты обеспечения перевозок. Они определяют в том числе и регламенты взаимодействия объектов российской инфраструктуры с иностранными компаниями. Предстоит решить, сколько должно быть опорных пунктов на Северном морском пути и какое оборудование навигации и связи на них целесообразно установить.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ, ДЕНИС СКОРОБОГАТЬКО; 05.10.2012; В АЭРОПОРТАХ ВЫСАДЯТ КОНСУЛЬТАНТОВ 

Техзадание по объединению Московского авиаузла готово 

Минтранс подготовил техзадание для модели консолидации аэропортов московского авиационного узла (МАУ). Консультант должен представить четыре варианта, причем обязательно рассмотреть одну определенную схему. Она предполагает выделение из ФГУП «Администрация гражданских аэропортов» (АГА) активов и обязательств Внуково и Шереметьево, а затем их слияние с ФГУП «Администрация аэропорта Домодедово» (ААД), после чего все имущество передается в единую акционерную компанию. О реальной приватизации пока речи не идет, но консультант начнет переговоры с потенциальными инвесторами. 

Сегодня Минтранс внесет в правительство проект техзадания для консультанта, который должен будет разработать модель развития МАУ и сформировать предложения по созданию единой компании и консолидации его государственных активов. «Ъ» удалось ознакомиться с одним из последних проектов документа. Его разработало АНО «Дирекция московского транспортного узла» с учетом предложений рабочей группы, куда входили чиновники профильных ведомств и представители заинтересованных аэропортов и крупнейших авиакомпаний МАУ, в частности «Аэрофлота», «Трансаэро», «ЮТэйр» и «Сибири». 

Основные аэропорты МАУ – Внуково, Шереметьево и Домодедово. Их общий пассажиропоток в 2011 году составил 55,7 млн человек. У государства 83% акций ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» (миноритарные пакеты – у «Аэрофлота», ВЭБа и ВТБ) и 75% акций ОАО «Аэропорт Внуково» (блокпакет у «Внуково-Инвест»). Домодедово полностью контролируется частными акционерами. Аэродромное хозяйство всех аэропортов находится в госсобственности. 

В документе говорится, что работа консультанта будет разбита на два этапа. На первом, в течение двух месяцев, нужно разработать «предложения по основным направлениям развития МАУ и обоснование оптимального способа проведения консолидации объектов государственной инфраструктуры на базе единой компании» и «предварительное финансово-экономическое обоснование создания компании». На втором этапе (в течение пяти месяцев после подписания акта приема-передачи работ по первому этапу) от консультанта ждут «инвестиционную схему развития МАУ, финансовую модель единой компании и предложения по совершенствованию нормативно-правовой базы в области государственного регулирования аэропортовой деятельности». Вся работа будет завершена к лету 2013 года. Конкурс по выбору консультанта может быть объявлен сразу же после утверждения техзадания правительством, сказал «Ъ» источник, знакомый с ходом подготовки документа. По его словам, услуги консультанта могут обойтись примерно в $10 млн. 

Как говорится в проекте техзадания, в механизме передачи новой компании имущества ФГУП АГА (владеет аэродромной инфраструктурой Шереметьево и Внуково) и ФГУП ААД должно быть «учтено наличие существующих обязательств указанных предприятий и предложена оптимальная правовая и финансовая схема с учетом рисков возникновения требований со стороны кредиторов». Консультанту предлагается рассмотреть четыре схемы. Отдельно подчеркнута необходимость проработки варианта «реорганизации ФГУП АГА с выделением отдельного общества, у которого на балансе будут находиться активы и обязательства аэропортов Внуково и Шереметьево, слияния указанного общества с ФГУП ААД и последующей приватизации его имущества с передачей в уставный капитал единой компании». Источник «Ъ» пояснил, что для этой схемы потребуются поправки к законодательству, прямо запрещающему приватизацию аэродромов и перронов. Но речь о реальной продаже частному инвестору аэродромов не идет, заверяет другой собеседник «Ъ», имеется в виду стопроцентная госкомпания. 

Три других варианта, по данным одного из собеседников «Ъ» на авиарынке, могут предполагать объединение госактивов в разных конфигурациях (в том числе без учета Домодедово, а также с внесением в уставный капитал единой компании госдолей в Шереметьево и Внуково). Одна из поправок к проекту техзадания, которую внесло Шереметьево, требует согласовать реорганизацию с кредиторами, а также оценить возможность преобразования части долга аэропортов в акции единой компании. 

Отвечающий в правительстве за развитие МАУ первый вице-премьер Игорь Шувалов в конце сентября говорил, что не видит перспектив в создании компании, которая консолидирует госактивы в МАУ, но многое будет зависеть от мнения консультанта, добавив, что нужно определить, какой аэропорт будет хабовым. Как следует из проекта техзадания, этот вопрос консультант должен решить уже на первом этапе. Ему придется определить «место и роль действующих аэропортов», рассмотреть «целесообразность выделения «базового» аэропорта и/или специализации каждого аэропорта в определенных сегментах рынка». Этот пункт предложило Домодедово, как и пункт об «оценке конкурентных позиций МАУ в целом и для каждого аэропорта в отдельности с точки зрения реализации трансферного потенциала». Также по предложению Домодедово, Шереметьево, «Аэрофлота» и «ЮТэйр» консультант должен выполнить «анализ стратегий (планов развития) крупнейших авиаперевозчиков в отношении МАУ» и уточнить «их место и роль в развитии узла». 

Совладелец Внуково Виталий Ванцев рассказал «Ъ», что на совещаниях по техзаданию «речь шла в основном о создании единой компании только на базе аэродромных активов». «Это будет очень удобно для перевозчиков – один типовой договор и единая ставка на взлет-посадку для аэропортов МАУ,– пояснил он.– Участие частных совладельцев аэропортов в единой компании вообще не обсуждается. Возможен только вариант, при котором в нее передадут госдоли в аэропортах». Впрочем, в проекте говорится, что консультант должен проработать возможности привлечения в МАУ внебюджетных средств и даже провести предварительные переговоры «с различными группами инвесторов». 

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 05.10.2012; ТАЙМ -АУТ «АЭРОФЛОТА»
Конфликт «Аэрофлота» с базовым аэропортом «Шереметьево» вызван не только внеплановым ремонтом полосы, но и несогласием аэропорта подписывать с базовым перевозчиком договор о стратегическом партнерстве. «Аэрофлот « предлагает дискриминационные условия для конкурентов, считают сотрудники «Шереметьево»

Во вторник «Аэрофлот» заявил о намерении инициировать отставку гендиректора «Шереметьево» Михаила Василенко: аэропорт начал внеплановый ремонт полосы, заранее не предупредив перевозчика. Тот был вынужден отменить 60 рейсов с 1 по 15 октября.

Но оказалось, что у аэропорта и авиакомпании есть еще один повод спорить. Василенко отказался подписывать договор о стратегическом партнерстве с «Аэрофлотом», рассказали «Ведомостям» топ-менеджеры обеих компаний. Их представители от комментариев отказались. Так же поступил и сам Василенко.

Проект договора носит дискриминационный характер по отношению к другим перевозчикам и грозит аэропорту судебными исками, объясняет сотрудник «Шереметьево». Например, авиакомпания просит передать под рейсы «Аэрофлота» и его партнеров по альянсу Sky Team весь Южный сектор «Шереметьво» (терминалы D, E, F), рассказывает собеседник. А из этих терминалов летает 57 авиакомпаний, говорит он, в том числе и второй по величине клиент аэропорта – «Трансаэро», обеспечивающий «Шереметьево» примерно 5% трафика. Ущемлять их – значит идти на нарушение постановления правительства о недискриминационном доступе к услугам естественной монополии, продолжает сотрудник «Шереметьево».

Также «Аэрофлот» просит аэропорт отказывать другим авиакомпаниям в вылете по любому направлению в течение 30 минут до и после рейсов «Аэрофлота», рассказывает другой менеджер «Шереметьево». Это противоречит международной практике, возмущается он: по требованиям IATA аэропорт обязан предоставлять вылет любому перевозчику, если речь об историческом слоте (регулярный рейс, который выполняется не менее двух лет).

Топ-менеджер «Аэрофлота» подтверждает требования компании к «Шереметьево». Это обычная практика взаимодействия аэропорта с базовым перевозчиком, настаивает он. «Аэрофлот» вместе с «дочками» и с партнерами по Sky Team обеспечивает «Шереметьево» около 85% пассажиропотока, отмечает сотрудник авиакомпании, при этом соглашение о стратегическом партнерстве аэропорт заключил с «Трансаэро», а не с базовым перевозчиком. В договоре с «Трансаэро» нет ничего специального или дискриминационного, отвечает сотрудник «Шереметьево». Более того, сейчас с перевозчиком идут переговоры о переходе в Северный сектор, рассказывает он. Там находятся терминалы А (бизнес), В (бывшее Шереметьево-1) и С (откуда летают чартеры). Но вся инфраструктура, в том числе и «Аэроэкспресс», находятся Южном секторе, поэтому вряд ли «Трансаэро» согласится на переход, рассуждает собеседник. Этот вопрос «требует серьезной проработки», сказал лишь представитель «Трансаэро».

Топ-менеджер «Аэрофлота» говорит, что проект договора согласовали председатели советов директоров обеих компаний. Руководитель совета директоров «Шереметьево», гендиректор «ВЭБ капитала» Юрий Кудимов сказал, что будет настаивать на заключении договора между «Аэрофлотом» и «Шереметьево», но на каких условиях – не раскрыл, объяснив, что проект еще обсуждается. Председатель совета «Аэрофлота» Кирилл Андросов на звонки не отвечал.

«Шереметьево» и «Аэрофлоту» все равно придется договариваться – слишком высока зависимость друг от друга, говорит главный редактор Avia.ru Роман Гусаров. Источник, близкий к совету директоров «Аэрофлота», не исключает, что авиакомпания из-за конфликта вновь будет рассматривать вопрос о переходе в «Домодедово». Это скорее лишь переговорная позиция, считает Гусаров, отмечая, что в любом случае договор, дискриминирующий других перевозчиков, может быть оспорен в суде или отменен ФАС.

Если договор поставит «Аэрофлот» в привилегированное положение по отношению к другим перевозчикам, это может быть объектом для разбирательства антимонопольной службы, напомнил руководитель департамента транспорта и связи ФАС Дмитрий Рутенберг. Часто спорят

Конфликт с базовым аэропортом не редкость для авиакомпаний. В 2009 г. Lufthansа чуть не потеряла контроль над узловым хабом Франкфурта-на-Майне. Его руководство в кризис хотело предоставить преференции базового перевозчика главному конкуренту Lufthansа – Air Berlin.

КОММЕРСАНТ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 04.10.2012; АВИАВЛАСТИ РОССИИ И БЕЛОРУССИИ ДОГОВОРИЛИСЬ

О частоте полетов между Москвой и Минском в зимнее расписание

В Москве завершились переговоры авиационных властей России и Белоруссии. Стороны достигли договоренности о паритетных перевозках в двустороннем сообщении. В предстоящем зимнем сезоне назначенные перевозчики с каждой стороны будут выполнять по пять ежедневных рейсов между Москвой и Минском.

Авиационные власти России и Белоруссии смогли разрешить конфликт вокруг авиасообщения между странами, длившийся с весны. Стороны достигли договоренности об организации перевозок на паритетных условиях. «В предстоящем зимнем сезоне – с 31 октября 2012 года до конца марта 2013 года – назначенные авиаперевозчики стран будут выполнять по пять ежедневных рейсов по маршруту Москва–Минск–Москва»,– пояснили “Ъ” в Минтрансе. Начиная с 27 апреля и по настоящее время стороны выполняли перелеты с такой частотностью во временном режиме. С российской стороны рейсы выполняют «Аэрофлот», «Сибирь» и «ЮТэйр», с белорусской – «Белавиа».

Конфликт между авиавластями двух стран возник в марте. Тогда Росавиация заявляла, что белорусская сторона пыталась административными мерами сократить количество рейсов российских авиакомпаний с 35 до 28 в неделю. В частности, проблемы возникли из-за несогласованной позиции обеих стран по летнему расписанию, которое вступило в силу 25 марта. В нем был расширен список перевозчиков со стороны России: наряду с «Аэрофлотом» и «ЮТэйр» выполнять рейсы из Москвы в Минск начала «Сибирь». При этом авиавласти Белоруссии лишили «Аэрофлот» одной частоты, поскольку местный назначенный перевозчик «Белавиа» подал заявку на выполнение лишь четырех ежедневных рейсов в Москву. В связи с этим Минтранс Белоруссии потребовал от России паритета, то есть отмены одной из частот. Причиной для отмены одной частоты «Белавиа» послужила низкая загрузка рейсов на этом маршруте. Россия заявляла, что паритет по частотам в соглашении не прописан, и настаивали на пятичастотном варианте авиасообщения. Из-за разногласий сторонам пришлось даже прервать полеты на несколько часов 26 марта.

Как сообщили сегодня в Минтрансе России, по результатам завершившихся переговоров стороны договорились продолжить работу по либерализации воздушного сообщения, в том числе в рамках Единого экономического пространства. Предполагается, что «с этой целью стороны проведут в ближайшее время трехстороннюю встречу Россия–Казахстан–Белоруссия», заявили в ведомстве.

РИА НОВОСТИ; 04.10.2012; АВИАКОМПАНИИ РФ И БЕЛОРУССИИ БУДУТ ЛЕТАТЬ НА ЛИНИИ МОСКВА-МИНСК С ЧАСТОТОЙ 5 РАЗ В НЕДЕЛЮ

Авиакомпании России и Белоруссии в зимнем расписании 2012-2013 годов (с 31 октября по конец марта) будут выполнять по пять ежедневных рейсов на линии Москва-Минск, сообщили агентству «Прайм» в пресс-службе Минтранса РФ по итогам переговоров авиавластей двух стран.

«В зимнем сезоне ИАТА 2012-2013, назначенные авиаперевозчики стран будут выполнять по пять ежедневных рейсов на линии Москва-Минск», – сообщили в Минтрансе.

Назначенными перевозчиками являются ОАО «Аэрофлот» и авиакомпания «Белавиа».

В министерстве добавили, что стороны договорились продолжить работу по либерализации воздушного сообщения, в том числе в рамках Единого экономического пространства. «В этих целях стороны договорились провести в ближайшее время трехстороннюю встречу Россия-Казахстан-Белоруссия», – добавил представитель Минтранса.

Ранее сообщалось, что переговоры авиавластей России и Белоруссии перенесены на 3-4 октября по предложению белорусской стороны.

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.

Ранее сообщалось, что в сентябре по вопросу авиасообщения между странами будут проведены дополнительные консультации и определен порядок полетов на зимний период.

ГАЗЕТА.РУ; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 04.10.2012; ЗИМНЕЕ ПЕРЕМИРИЕ В АВИАРАСПИСАНИИ

Москва и Минск остались при пяти паритетных авиарейсах

Москва и Минск оставили в силе договоренности об авиасообщении, достигнутые весной – после конфликта из-за полетов. «Белавиа» и российские перевозчики будут совершать по 5 рейсов в день. В ноябре Россия, Белоруссия и Казахстан продолжат обсуждение либерализации воздушного пространства в рамках Таможенного союза.

Переговоры авиационных властей России и Белоруссии не привели к изменению прежнего порядка. «В зимнем сезоне назначенные авиаперевозчики стран будут выполнять по пять ежедневных рейсов на линии Москва – Минск», – сообщили в Минтрансе России. С аналогичным заявлением выступил минтранс Белоруссии.

Такое же количество рейсов было согласовано в апреле на летнее расписание 2012 года.

В конце марта авиасообщение между Москвой и Минском было прервано на несколько часов, так как Росавиация аннулировала разрешение на полеты в Москву национальному перевозчику Белоруссии компании «Белавиа», а белорусские авиавласти в ответ отозвали разрешение на выполнение регулярных рейсов у всех российских компаний – «Ютэйр», «

«Белавиа», осуществлявшая в Москву пять рейсов в день, не планировала оставлять такое же расписание на лето. Пять рейсов нерентабельны для перевозчика, пояснял тогда гендиректор компании Анатолий Гусаров. Заполняемость кресел на московских рейсах не превышала 50%, и в авиакомпании настаивали на том, что четырех рейсов в день с обеих сторон достаточно.

Но, согласовывая летнее расписание, Росавиация и белорусский департамент по авиации утвердили на линию нового перевозчика с российской стороны – «Сибирь» (S7). При этом российские авиакомпании, осуществлявшие рейсы в зимний период, не планировали отказываться от своих частот.

«Белавиа» настаивала на паритете «4 на 4», и департамент авиации Белоруссии, поддерживая позицию национального авиаперевозчика, пытался добиться сокращения рейсов с российской стороны до четырех.

Переговоры переросли в конфликт, который, впрочем, был разрешен. Для поддержания паритета «Белавиа» вновь ввела пятый рейс на Москву. Рентабельность направления в летний сезон компания не раскрывает.

Но в сентябре «Белавиа» сообщила, что перевезла уже миллионного пассажира (в 2011 года этот показатель был достигнут только в конце декабря), причем «рост пассажиропотока обеспечен благодаря увеличению числа транзитных пассажиров; составляют более 20% от общего количества пассажиров на регулярных рейсах». Минск значится транзитным пунктом в значительном количестве рейсов «Белавиа» (и ее партнеров по код-шерингу) из Москвы в страны СНГ и Европы. В зимнем расписании на рейсах из Минска в Москву у «Белавиа» поставлен самолет Boeing 737.

В «Белавиа» отказались комментировать итоги переговоров. «Переговоры шли в Москве без нашего участия», – пояснили в компании.

В ноябре авиавласти России и Белоруссии вернутся к обсуждению либерализации воздушного сообщения, в том числе в рамках Единого экономического пространства, говорят в российском Минтрансе.

Накануне переговоров в Москве Анатолий Сивак, министр транспорта и коммуникаций Белоруссии, заявил БЕЛТА, что Таможенный союз может предусматривать формирование общего транспортного рынка: «Автомобили должны ездить, а самолеты – летать столько, сколько нужно, без разрешений. Исходя из сформировавшейся весной 2012 года позиции, надо самим белорусам уйти от стереотипа о необходимости только четырехкратной частоты. Пассажир ведь сам выберет ту авиакомпанию, где, к примеру, сервис будет лучше».

«Договорились провести в ближайшее время трехстороннюю встречу экспертов России, Казахстана и Белоруссии», – уточнили в Минтрансе.

ИТАР-ТАСС; 04.10.2012; СЕРТИФИКАЦИЮ НОВОГО ПАССАЖИРСКОГО САМОЛЕТА ТУ-204СМ ПЛАНИРУЕТСЯ ЗАВЕРШИТЬ В НОЯБРЕ

Сертификацию нового пассажирского самолета Ту-204СМ планируется завершить в ноябре этого года. Об этом ИТАР-ТАСС сообщили сегодня на ульяновском авиазаводе «Авиастар-СП».

Среднемагистральный пассажирский самолет Ту-204СМ, собранный на «Авиастар-СП», успешно прошел ряд необходимых испытаний, в том числе в условиях высоких и низких температур. Испытательные полеты выполнялись при температурах от минус 45 градусов Цельсия до 47 градусов выше нуля. В программу испытаний нового самолета вошли также полеты в высокогорье – до 3 тыс метров над уровнем моря и полеты в условиях ограниченной видимости.

«Все системы воздушного судна в ходе испытаний работали в соответствии с заявленными техническими характеристиками и нормами летной годности», - отметили в пресс-службе предприятия.

Ту-204СМ является модификацией авиалайнеров семейства Ту-204. Самолет оснащен модернизированными двигателями ПС-90А2, отвечающими всем требованиям европейских норм. Впервые в отечественном гражданском самолетостроении на Ту-204СМ реализована концепция «электронный борт», разработанная и созданная Ульяновским КБ приборостроения. Данная концепция предусматривает наличие на борту системы управления общесамолетным оборудованием, которая, фактически, берет на себя функции бортинженера. В сравнении с базовым самолетом на 10-12 проц улучшена топливная эффективность и эксплуатационная надежность воздушного судна.

ИТАР-ТАСС; 04.10.2012; КАДРЫ ДЛЯ АВИАСТРОИТЕЛЬНОЙ ОТРАСЛИ В УЛЬЯНОВСКЕ НАЧИНАЮТ ГОТОВИТЬ С ДЕТСАДА

Кадры для авиастроительной отрасли в Ульяновске начинают готовить с детского сада. Как рассказали в правительстве области, в Ульяновске, носящем по праву звание «авиастроительной столицы России», разработана и реализуется специальная образовательная программа, посвященная профессиональной ориентации в сфере авиастроения.

«В микрорайоне Авиастроителей осуществляется образовательный эксперимент – профессиональную ориентацию начинают с расположенных здесь учреждений дошкольного образования, продолжают на ступенях школьного и начального профессионального образования, в микрорайоне есть филиалы вузов, ориентированных на самолетостроительную отрасль», – сообщила ИТАР- ТАСС зампредседателя правительства Ульяновской области Тамара Девяткина.

Эксперимент начат по инициативе предприятий авиационной отрасли, в том числе ульяновского авиационного завода «Авиастар-СП» и авиатранспортной компании «Волга-Днепр». В эксперименте участвуют около 8 тысяч ульяновских ребят. Представители предприятий постоянно бывают в детских учреждениях, а молодежь охотно посещает цеха, центр управления полетами, знакомится с самолетными тренажерами, другими объектами.

В августе этого года в рамках Международного авиатранспортного форума в Ульяновске впервые прошел День юных авиаторов, работники кадровых служб предприятий встретились с будущими специалистами, рассказали о требованиях, системе подготовки и переподготовки.
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