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РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; КИРА ЛАТУХИНА; 22.10.2012; КУПЕ НОМЕР ОДИН

Владимир Путин провел совещание по развитию  железнодорожного сообщения

Улучшить сложную транспортную ситуацию в столице поможет малое кольцо Московской железной дороги (МКЖД). Проект обсудили на совещании у президента, которое он провел прямо в поезде. Владимир Путин также осмотрел участки пути, которые войдут в МКЖД.

Общая стоимость первоочередных мероприятий – 58,4 миллиарда рублей, заявил глава РЖД Владимир Якунин на совещании по вопросам перспективного развития железнодорожного сообщения. Начать строительство собираются в этом году.

Малое кольцо должно разгрузить столичный транспортный узел. Сейчас оно представляет из себя неэлектрифицированный железнодорожный путь, который используется в основном для обеспечения транзита грузов.

«Москва является на самом деле застрельщиком и инициатором активизации работы», – рассказал Якунин. Ведь пассажиров можно будет перевезти столько же, сколько и в метро, и это разгрузит столичный бюджет от необходимости строить подземку. «Плюс будут созданы современные пересадочные пункты, которые могут использоваться и как центры социальной активности, и деловые центры», – пояснил он.

«Мне показалось, что этот проект привлечет значительные частные средства в развитие всей сопряженной инфраструктуры, вокзальных комплексов, вообще в строительство вокруг этих комплексов, будет синергетический эффект. Огромные инвестиции в Москву будут, очень большие», – рассчитывает и вице-премьер Аркадий Дворкович.

Владимир Путин согласился с доводами и предложил, чтобы план создания железнодорожного кольца в Москве утверждался на правительстве. «Тогда мы сможем достичь необходимой дисциплины и в организации работ, и в финансировании», – считает он.

Помимо этого, на совещании говорили о развитии скоростного и высокоскоростного железнодорожного движения. Первые шаги хотелось бы сделать до чемпионата мира по футболу, подчеркнул президент.

Проект движения по маршруту Москва – Санкт-Петербург и обратно со скоростью 350 км/ч появился в конце 70-х годов, рассказал глава минтранса Максим Соколов. Но обойдется он в сумму около триллиона рублей.

В рамках подготовки к ЧМ-2018 прорабатывались варианты подешевле: маршруты со скоростью 200 километров в час. Это Москва – Нижний Новгород - Казань – Екатеринбург, Москва – Ярославль, Москва – Санкт-Петербург и Москва – Сочи. Для большинства не нужно выделенное полотно, а требуются вторые или третьи пути, новые вагоны и усовершенствованное управление. По каждому направлению необходимо около 200-250 миллиардов рублей.

То есть нужно выбирать между скоростным и высокоскоростным движением, объяснил Соколов. А также определиться с направлениями.

Президент предложил над этим подумать и рассказал, как найти финансирование. «Мы многократно обсуждали вопросы, связанные с возможным выпуском инфраструктурных облигаций. Нужно принять соответствующие решения, которые позволили бы тем, кто распоряжается, скажем, пенсионными накоплениями, использовать эти средства на инфраструктурные проекты, в частности, прежде всего на скоростное движение», – заявил он.

По словам Дворковича, проект постановления готов, дорабатывается ваппарате правительства. Документ будет принят до 1 декабря. «Таким образом, как только будет готов первый проект, первое финансирование может быть сразу поднято, то есть облигации могут быть выпущены в первой половине следующего года», – объяснил вице-премьер.

Предварительный проект по Москве и Санкт-Петербургу уже есть, готово и технико экономическое обоснование (ТЭО), сообщил Якунин. В ответ на замечание президента, что нужно подумать и о других городах, он рассказал о направлении на Казань и Екатеринбург. «По количеству людей, которые проживают в полигоне этого высокоскоростного движения, это более высокая плотность, большее количество населения, чем даже на направлении Москва - Санкт-Петербург», – пояснил глава РЖД.

«То есть, скажем, у нас тайминг такой: до начала декабря правительство принимает решение по использованию пенсионных накоплений, организует работу с инвестфондом, выделяет средства на подготовку ТЭО по приоритетным направлениям, кроме Москвы и Петербурга», – подвел итог дискуссии Владимир Путин.

Также в конце недели под личным руководством Верховного главнокомандующего прошли учения Стратегических ядерных сил (СЯС). В таком масштабе они проводились впервые в новейшей истории России.

Между тем

Владимир Путин утвердил перечень поручений по вопросам защиты прав граждан, участвующих в долевом строительстве. До 1 декабря правительству предстоит определить ответственное ведомство и утвердить правила ведения реестров пострадавших, а до 1 февраля 2013 года вместе с региональными властями провести инвентаризацию «проблемных» объектов. До 1 марта правительство должно утвердить комплекс мер по минимизации рисков в сфере долевого строительства.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; ДМИТРИЙ СМИРНОВ; 20.10.2012; ВЛАДИМИР ПУТИН: ВЫ ЗНАЕТЕ, КАК Я ЛЮБЛЮ МОСКВУ И ПЕТЕРБУРГ, НО НАМНУЖНЫ И ДРУГИЕ ГОРОДА

Президенту рассказали, как на пенсионные деньги возможно построить скоростные железные дороги

Классическая фраза про то, что Америку сделали единой страной железные дороги, не прозвучала на состоявшемся в пятницу совещании у Владимира Путина, но явно витала в воздухе. Протяженность России куда больше, чем США, и необходимость современных железных дорог в ней еще острее.

Сначала министр транспорта Максим Соколов и глава РЖД Владимир Якунин доложили президенту о реорганизации малого кольца Московской железной дороги.

– Кольцо сегодня существует, но это неэлектрифицированный путь, который используется для транзита грузов, – рассказал Якунин. – Нам надо обеспечить электрификацию кольца, построить две новые и реконструировать три энергетические подстанции, построить 40 километров пути, придется изменять высоту мостов, которые идут над этими участками. Общая стоимость первоочередных мероприятий – 58,4 миллиарда рублей. Это проект, который создается не просто чтобы создать благоприятные комфортные условия для граждан:

- Кстати, это главное, – заметил президент.

- Но есть еще и прагматическое...

- Это самое прагматическое и есть, – вновь подчеркнул Путин.

– Но технологически это освобождает Москву от необходимости создания еще одного кольца (метро. – Ред.), которое на порядок, а то и на полтора дороже, чем железнодорожный транспорт наверху, – завершил мысль Якунин.

Затем разговор пошел о строительстве в стране скоростного железнодорожного движения. Нынешний проект дороги Москва – Петербург оценивается в 1 триллион рублей, но только двумя столицами дело не ограничится. Прорабатываются варианты скоростного движения Москва - Нижний Новгород – Казань – Екатеринбург, Москва – Ярославль и Москва - Сочи.

– Нужно принять решения, которые позволили бы тем, кто распоряжается, скажем, пенсионными накоплениями, использовать их на инфраструктурные проекты и прежде всего на скоростное движение, – сказал Путин.

– По проекту Москва – Петербург уже рассчитана финансовая модель, - добавил Якунин.

– Вы знаете, как я люблю Москву и Санкт-Петербург, но нам нужны и другие города, – заметил президент.

Якунин рассказал, что следующими за Питером направлениями высокоскоростного движения должны стать Казань и Екатеринбург. 

НЕЗАВИСИМАЯ ГАЗЕТА; ИГОРЬ НАУМОВ; 22.10.2012; ПЕНСИОННЫМ ДЕНЬГАМ НАШЛИ НОВОЕ ПРИМЕНЕНИЕ

Накопления граждан правительство инвестирует в высокоскоростные магистрали

Идея вложения пенсионных денег в дорожное строительство, которая обсуждается с 2006 года, может получить практическое воплощение уже к концу 2012 года. К 1 декабря правительство обещает выпустить соответствующее постановление, которое разрешит подобные инвестиции. В результате около 200 млрд. пенсионных рублей пойдут на строительство высокоскоростных железнодорожных магистралей. Выгоды для получателей таких «длинных денег» очевидны. А вот для пенсионеров – сомнительны, поскольку доходность инвестиций в инфраструктурные проекты едва ли превысит 5–6% в год, то есть будет на уровне инфляции.

Президент Владимир Путин провел совещание о проблемах железных дорог и железнодорожного сообщения. В обсуждении вопросов участвовали вице-премьер Аркадий Дворкович, глава Минтранса Максим Соколов и руководитель РЖД Владимир Якунин. Президент потребовал определить приоритеты развития пассажирского железнодорожного сообщения, сделал окончательный выбор между высокоскоростным или скоростным движением. Второй вопрос, имеющий принципиальное значение, – источники финансирования этих проектов. «Мы многократно обсуждали вопросы, связанные с возможным выпуском инфраструктурных облигаций. Нужно принять соответствующие решения, которые позволили бы тем, кто распоряжается, скажем, пенсионными накоплениями, использовать эти средства на инфраструктурные проекты, в частности, прежде всего на скоростное движение. Для этого нужно принять соответствующее постановление правительства», – заявил Путин.

Со своей стороны, Дворкович заверил, что проект постановления правительства готов, проходит последние стадии визирования, в аппарате идет доработка и до конца ноября будет принят. «По нашим расчетам, использование средств пенсионных накоплений позволит привлечь интересы дополнительных инвесторов, с которыми сегодня работает Российский фонд прямых инвестиций (РФПИ)», – сказал вице-премьер. По его словам, иностранные компании готовы софинансировать такие проекты. И к 200 млрд. руб., которые правительство рассчитывает привлечь из пенсионных накоплений, удастся добавить минимум 100–150 млрд. руб. зарубежных инвесторов.

Идея использовать пенсионные накопления в инфраструктурных проектах, имеющих длительные сроки реализации, витает в воздухе уже много лет. О претензиях на пенсионные деньги еще в 2006 году заявляли представители Внешэкономбанка. Российским властям не дает покоя успешный опыт развитых стран, где «длинные» пенсионные деньги работают достаточно эффективно. В конце января текущего года Путин всерьез взялся за инфраструктуру. «Значительным резервом для финансирования развития железнодорожной инфраструктуры может стать размещение средств накопительной части пенсионных сбережений, находящихся под управлением во Внешэкономбанке, в долгосрочные инфраструктурные облигации. Прошу Минэкономразвития, Минфин, Минтранс и Минздравсоцразвития проработать этот вопрос и вынести его на рассмотрение», – заявил он.

В апреле Путин вновь предложил подумать о возможности инвестиций пенсионных средств в долгосрочные инфраструктурные проекты. Логика у президента такая: эти проекты «никуда не денутся, точно будут работать, приносить отдачу», и что немаловажно – деньги не сгорят. Тем самым государство решает сразу две задачи: развивает инфраструктуру – строит трубопроводы, автомобильные и железные дороги, и сохраняет и приумножает пенсионные накопления.

Между тем с сохранением и особенно с приумножением пенсионных накоплений дела у правительства не ладятся. Так, с 2009 по 2011 год средняя доходность ВЭБа – управляющей компании Пенсионного фонда (ПФР) – составила всего 7,5% годовых, а средняя инфляция за тот же период была 7,9% годовых. В начале 2012 года картина изменилась к лучшему – доходность инвестирования ВЭБом средств пенсионных накоплений по итогам января–марта составила по расширенному инвестиционному портфелю 10,17%. «Причина высокой доходности в основном в переоценке портфеля. Если за весь 2011 год была отрицательная переоценка в 15 миллиардов рублей, то только за первый квартал этого года мы получили положительную переоценку в 10 миллиардов рублей. Причем вклад ОФЗ составил 90%», – пояснил директор департамента доверительного управления Внешэкономбанка Александр Попов.

Эксперты сомневаются, что инвестирование пенсионных накоплений в инфраструктуру принципиально изменит картину с доходностью пенсионных накоплений. Текущая доходность вложения средств в проекты, имеющие длительные сроки окупаемости, будет не выше 5–6%, что примерно в три раза ниже, чем в среднем по экономике, говорит руководитель Центра финансово-банковских исследований Института экономики РАН Вячеслав Сенчагов. Проекты по развитию скоростного и высокоскоростного движения на железных дорогах страны не лишены рисков. Окупаемость их может упереться в низкую платежеспособность населения России, не исключает эксперт.

Опыт эксплуатации высокоскоростных поездов «Сапсан», связавших Москву с Петербургом и Нижним Новгородом, подтверждает слова Сенчагова. По данным РЖД, наполняемость вагонов «Сапсан» на маршруте Москва–Санкт-Петербург достигает 90%. Поезда на маршруте Москва–Нижний Новгород менее популярны: наполняемость вагонов здесь на уровне 70%. Пассажиры предпочитают экономить не время поездки, а деньги на билеты. Нельзя исключить, что «Сапсаны», которые в перспективе появятся на других маршрутах, окажутся еще менее рентабельны, что поставит под вопрос сроки возврата пенсионных денег, инвестированных в эти проекты.

Главный экономист «Тройки Диалог» Евгений Гавриленков убежден, что рассуждать о доходности инфраструктурных проектов, рассчитанных на десятилетия, в нынешних условиях занятие бессмысленное. Прежде правительство должно решить задачу – снизить инфляцию до 2% в год. Лишь тогда на инвестициях в инфраструктуру можно будет зарабатывать, подчеркнул Гавриленков.

РИА НОВОСТИ19.10.2012; ПУТИН ПРОВЕЛ СОВЕЩАНИЕ ПО ВОПРОСАМ ПЕРСПЕКТИВНОГО РАЗВИТИЯ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ В РФ 
Путин провел в пятницу совещание с участием вице-премьера Аркадия Дворковича, министра транспорта Максима Соколова и президента РЖД Владимира Якунина, в ходе которого обсуждались вопросы перспективного развития железных дорог и железнодорожного сообщения, сообщил журналистам пресс-секретарь главы государства Дмитрий Песков.

В частности, на совещании, по его словам, внимание главным образом было сконцентрировано на проекте строительства малого кольца Московской железной дороги, обсуждались различные аспекты реализации этого проекта.

«Само совещание Владимир Путин провел в поезде, совместив его с объездом и ознакомлением на месте с теми участками, через которые пройдет малое кольцо Московской железной дороги», – рассказал пресс-секретарь президента РФ.

Малое кольцо, по мнению экспертов, может существенно разгрузить Московский транспортный узел, в том числе способствовать улучшению дорожной ситуации в самом городе, сказал Песков.

Он сообщил также, что участники совещания обсудили планы по развитию скоростного и высокоскоростного железнодорожного движения и пригородного железнодорожного сообщения.

В настоящее время правительством Москвы и ОАО «РЖД» утвержден план проектирования и строительства объектов МК МЖД, в соответствии с которым запуск сквозного кольцевого пассажирского движения по всем остановочным пунктам планируется в четвертом квартале 2015 года.

Власти Москвы и руководство РЖД подписали соглашение о совместной реализации проекта по реконструкции и развитию Малого кольца Московской железной дороги, предполагающего использование кольца для пассажирских перевозок, в 2008 году.

Власти Москвы считают развитие пригородного железнодорожного сообщения одним из основных способов борьбы с пробками.

Предполагается, что дополнительным транспортно-пересадочным контуром будет пользоваться более чем 250 миллионов пассажиров ежегодно. На МК МЖД будет курсировать 100 пар электропоездов в сутки с интервалами в часы пик до 5 минут. Всего на Малом кольце планируется построить 30 остановочных пунктов, в том числе 19 с крупными ТПУ.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 19.10.2012; РЖД ОБЕЩАЮТ РАЗГРУЗИТЬ МОСКОВСКОЕ МЕТРО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫМ КОЛЬЦОМ

Президент России Владимир Путин проехался вместе с главой ОАО «Российские железные дороги» в поезде по участкам пути, которые в будущем войдут в состав Малого кольца Московской железной дороги (МКЖД).

Во время совещания, в котором также приняли участие вице-премьер Аркадий Дворкович и глава Минтранса Максим Соколов, обсуждались вопросы строительства в столице железнодорожного кольца, которое позволит существенно разгрузить Московский транспортный узел и будет способствовать улучшению дорожной ситуации в столице.

«Само кольцо как инфраструктура сегодня существует, но это неэлектрифицированный железнодорожный путь, однопутный, который используется в основном для обеспечения транзита грузов, которые приходят в Москву и которые обслуживают более 70 московских предприятий. Чтобы запустить внутримосковский железнодорожный транспорт, нам необходимо обеспечить электрификацию кольца, построить две новые и реконструировать три существующие энергетические тягловые подстанции, построить 40 километров главного пути», – отметил В.Якунин.

Общая стоимость первого этапа работ на МКЖД оценивается в 58,4 млрд руб. Однако с запуском здесь пассажирского сообщения МКЖД как бы заменит собой еще одно кольцо метрополитена, строительство которого обошлось гораздо дороже.

«Это, безусловно, проект, который создается не просто для того, чтобы создать дополнительные благоприятные, комфортные условия для граждан, хотя само по себе это важно…Мы сможем обеспечить перевозку пассажиров, по сути, однопорядковую с объемом пассажиров, которые перевозятся в метро, и разгрузим московский бюджет от необходимости строить метрополитен, плюс будут созданы современные пересадочные пункты, которые могут использоваться и как центры социальной активности, и как деловые центры», – сообщил президенту В.Якунин.

В свою очередь А.Дворкович отметил, что открытие МКЖД для пассажирского сообщения привлечет значительные частные средства в развитие всей сопряженной инфраструктуры и вокзальных комплексов. «Будет синергетический эффект. Огромные инвестиции в Москву будут, очень большие», – отметил вице-премьер.

По итогам совещания В.Путин поручил представителям правительства «выделить план создания железнодорожного кольца в Москве из общего плана работ» и утвердить этот план на правительстве.

«Тогда мы сможем достичь необходимой дисциплины и в организации работ, и в финансировании. Это нужно обязательно сделать, имея в виду важность этого проекта для столицы», – отметил президент.

Напомним, что соглашение о реализации проекта МКЖД власти Москвы и руководство РЖД подписали в 2008г. Согласно этому проекту к 2014г. должно произойти перепрофилирование грузового железнодорожного кольца под пассажирские перевозки. Предусматривается строительство 30 остановочных пунктов, электропоезда будут следовать на двух выделенных путях Малого кольца, а интенсивность движения составит 100 пар электропоездов в сутки. С запуском движения у жителей Москвы появится более 350 возможных вариантов пересадок при перемещении по городу, что позволит уменьшить нагрузку на центральную часть столицы.

Ожидается, что длина МКЖД составит 54 км. Согласно расчетам, ежегодно планируется перевозить 190 млн человек на момент запуска и выйти на показатель в 250 млн после полного запуска движения.

Участники выездного (в прямом смысле слова) совещания обсудили также вопросы организации скоростного и высокоскоростного железнодорожного движения. Вслед за направлением Москва – Петербург высокоскоростные поезда должны пойти по маршруту Москва – Казань – Екатеринбург.

«Это проект, который может реализовываться, скажем, в две стадии, но по количеству людей, которые проживают в полигоне этого высокоскоростного движения, это более высокая плотность, большее количество населения, чем даже на направлении Москва – Санкт-Петербург. То есть с точки зрения таких базовых принципов проектирования высокоскоростного движения – это хороший проект», – сообщил В.Якунин.

РИА НОВОСТИ; 21.10.2012; КО ДНЮ ДОРОЖНИКА: ПРОБЛЕМЫ С ДОРОГАМИ – В ЗАКОНАХ И НОРМАТИВАХ

Многие проблемы, с которыми при строительстве дорожной инфраструктуры сталкиваются ведомства и компании, появляются из-за устаревшей либо некорректной правовой базы, поделились мнением с агентством «Прайм» в преддверии «Дня дорожника» представители госкомпаний и дорожных ведомств.

День дорожника сотрудники и представители отрасли традиционно отмечали в последнее воскресение октября; история праздника начинается в 1996 году – тогда появился указ президента РФ от 14 октября «Об установлении Дня работников автомобильного транспорта и дорожного хозяйства».

Позже, в 2000 году, другой указ главы государства передвинул дату празднования на одну неделю назад – так, около 750 тысяч человек, которые сейчас работают в дорожном хозяйстве и сопутствующих ему областях, отмечают День дорожника в третье воскресение октября.

По мнению представителей государственной компании «Автодор», которая занимается возведением, ремонтом и контролем за автодорогами, а также Федерального дорожного агентства министерства транспорта РФ (Расавтодор), 2012 год стал для дорожников успешным – среди знаковых событий называются строительство моста на остров «Русский» и скоростной дороги «Москва-Санкт-Петербург».

Вместе с тем, специалисты считают, что могли бы работать и лучше: процесс тормозят законы, нормативные акты, которые во многом устарели и требуют коррекции, а ткже межведомственные взаимоотношения.

ПРОБЛЕМЫ «Действующие подходы и устаревшие нормативы государственной экспертизы ГЧП (государственно – частное партнерство) проектов в дорожной сфере тормозят внедрение инновационных технических и технологических решений», – считают в ГК «Автодор».

Проблемы также связаны с запутанной системой госгарантий для инвесторов. Исполнителям не ясна система обеспечения долгосрочных обязательств государства – считают в компании, и предлагают внести в бюджетное законодательство понятие «долгосрочное бюджетное обязательство», а также выработать механизм планирования и бюджетирования таких обязательств.

«Также требуется упростить процедуры изъятия земельных участков полос отвода автомобильных дорог. Сложность и межведомственная неурегулированность процедур приводит к длительным срокам по подготовке территории строительства. И как, следствие, значительно замедляет процесс создания новых дорог», – добавляют в «Автодоре».

В Росавтодоре в свою очередь агентству «Прайм» сказали, что связывают самые крупные трудности в отрасли с законом о госзакупках: по их мнению, система, при которой ведомство вынуждено опираться не на качество, а на дешевизну услуги, тормозит инженерный процесс и ставит под сомнение успешность проектов.

«Есть необходимость скорейшего внесения изменений или полной переработки федерального закона о госзакупках, который является серьезнейшим тормозом для обеспечения строительства высококачественных сооружений, потому что по этому закону однозначное преимущество при проведении конкурсных процедур имеет не тот, кто строит качественно, а тот, кто предложит наименьшую цену. И это с нашей точки зрения является одним из основных препятствий сегодня для появления в стране высококачественных инженерных сооружений», – говорит представитель ведомства.

ПРОГРАММА «МАКСИМУМ» Вместе с тем, 2012 год можно назвать относительно дорожной отрасли не просто успешным, но и знаковым, считает Росавтодор.

Среди успехов отрасли – ввод в эксплуатацию моста на остров Русский.

«Это уникальное сооружение – крупнейший в мире вантовый мост, который построили в рекордное для мировой практики время. Это дает нам основание говорить о том, что инженерная мысль и практика в отечественном мостостроении находится на мировом уровне», – говорит он.

В ведомстве также напоминают о продолжающемся строительстве Олимпийских объектов в городе Сочи. Тут – и совершенствование дорожного дела с точки зрения переработки нормативной базы, и внедрение новых материалов и технологий на объектах дорожного хозяйства.

«Еще в прошлом году был утвержден технический регламент таможенного союза по безопасности автомобильных дорог. Это важнейшее событие за последние 10 лет для дорожного хозяйства, потому что этот техрегламент определил основные требования для автомобильных дорог трех государств – России, Белоруссии и Казахстана. В рамках таможенного союза из 45 техрегламентов, которые создаются, сегодня пока только дорожники утвердили перечень стандартов, которые будут разрабатываться и ложиться в основу работы соответствующих структур», – добавляет представитель ведомства.

Росавтодор положительно оценивает работу по созданию и функционированию федерального и регионального дорожного фондов – по его мнению, новая система финансирования поможет упростить процесс распределения денежных средств.

Успехами своей работы делится и «Автодор» – компания сейчас занимается строительством головного участка новой скоростной автодороги Москва – Санкт-Петербург» и строительством обхода Одинцово.

Для этих работ, которые осуществляются в рамках ГЧП, ГК «Автодор» привлекла 59 миллиардов рублей.

«За прошедший период апробированы три принципиально новые для нашей страны схемы контрактных отношений, содержащие инвестиционную составляющую. Это контракт жизненного цикла на строительство и эксплуатацию 76-километрового обхода Вышнего Волочка, операторское соглашение на управление 408-кимлометровой секцией автодороги М-4 «Дон» и инвестиционное соглашение на предпроектной стадии на строительство и эксплуатацию 82-километрового обхода Павловска и Лосево в Воронежской области», – сообщает компания.

Эти контракты мотивируют подрядчиков на качественное исполнение своих обязательств и внедрение современных технологий и материалов.

«Автодор» также работает над созданием новых с точки зрения дорожной инфраструктуры объектов – многофункциональных зон придорожного сервиса. Сейчас компания заключила контракты на создание первых 31 МФЗ.

Эти объекты включают в себя автозаправочную станцию, станцию техобслуживания легкового и грузового транспорта с мойкой и шиномонтажом, стоянки для легковых и грузовых автомобилей, а также автобусов, зону отдыха водителей и пассажиров, магазин, кафе-ресторан, гостиницу или мотель и павильон для розничной торговли.

Росавтодор одним из приоритетных направлений называет развитие интеллектуальных транспортных систем – сейчас ведомство совместно с министерством транспорта работает над развитием этой программы. Системы должны внедряться не только на федеральные автотрассы – ведомство планирует сделать ее и региональной.

Вместе с тем, 18 октября Генпрокуратура подвела итоги проверки дорог федерального и регионального значения – половина трасс в РФ не соответствует нормативным требованиям, сделало вывод следствие. Одной из причин такого положения дел следователи считают недофинансирование; также отмечается отсутствие контроля со стороны уполномоченных органов.

Министр транспорта РФ Максим Соколов считает, что главные задачи для ведомства – повышение качества строительства, переход на более высокий уровень содержания дорог, использование новейших строительных технологий и высококачественных материалов: об этом он сказал коллегам в своем поздравительном письме ко дню дорожника.

«Для России, где расстояния измеряются тысячами километров, дороги всегда имели особое значение. Ведь именно с транспортных коммуникаций наша страна начинала восстанавливать жизнь после различных испытаний, именно транспортный комплекс всегда являлся основой ее устойчивого развития. И сегодня дорожное хозяйство является своеобразным «локомотивом», который движет общество вперед, позволяет развиваться нашей экономике и социальной сфере», – говорит он.

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 22.10.2012; ДИСКАУНТЕР НАСМАРКУ

Проект. Росавиация отказала в доступе на рынок.

Создатели обанкротившегося дискаунтера «Авианова» – американский фонд Indigo Partners и бывший топменеджер А1 Дмитрий Черняк хотят повторить проект. Росавиация против.

Создатели «Авиановы» (прекратила полеты в октябре 2011 г.) предложили Росавиации возродить проект, рассказал «Ведомостям» руководитель ведомства Александр Нерадько. Список учредителей проекта по созданию дубля авиакомпании несколько изменился, уточняет участник переговоров с авиавластями. Учредителями «Авиановы» были структуры А1 (51%) и инвестфонда Indigo Partners (49%). Владельцами 51% в новом проекте хотят стать российские инвесторы, чьи интересы представляет бывший топ-менеджер А1 Дмитрий Черняк. Он курировал в А1 этот проект. 49% хотел бы получить венгерский дискаунтер Wizz Air. Компания лишь на 50% принадлежит Indigo, остальное – у частных инвесторов, уточняет собеседник «Ведомостей». Wizz Air была создана в 2003 г., в группу входят «Wizz Air Венгрия» и «Wizz Air Украина». В 2011 г. компании перевезли 11 млн. пассажиров.

Нерадько такое предложение не пришлось по душе. Российским авиавластям была предложена модель «с теми же исходными и теми же людьми». «Но поскольку ничего нового я не услышал, а предыдущий проект сгенерировал убытки в 800 млн. руб., да еще и пришлось разбираться с перевозкой нескольких десятков тысяч пассажиров (порядка 7000 пассажиров было перевезено авиакомпанией уже после объявления о закрытии, в 10 раз больше пассажиров получили обратно деньги за авиабилеты. – «Ведомости»), мы проект не поддержали», – резюмировал Нерадько.

«Авианова» была запущена весной 2009 г. И через год уже перевозила более 1 млн. пассажиров. Однако новый топ-менеджмент, который пришел в А1 в 2010 г., остался ею недоволен. «Компания генерировала убытки, не соответствовала бизнес-плану – запланированный убыток был $34 млн, что на $14 млн. больше бизнес-плана. Четкого понимания, когда проект выйдет на окупаемость, у нас не было, как и доступа к финансовой документации. По итогам аудита, проведенного нами в «Авианове», были выявлены серьезные нарушения», – вспоминает сотрудник А1. У компании также не заладились и отношения с представителями Indigo, контролировавшими операционную деятельность дискаунтера.

В 2011 г. Черняк ушел из А1. А конфликт акционеров привел к прекращению финансирования «Авиановы» и ее закрытию. Убытки тогда взяла на себя А1. На закрытие потратили примерно $10 млн. Президент А1 Михаил Хабаров оценивал общие потери в $40 млн.

Сейчас в России нет ни одного дискаунтера. После «Авиановы» закрылась и Sky Express. Впрочем, не исключено, что Wizz Air и не придется создавать специальное СП для выхода на российский рынок. На прошлой неделе первый вице-премьер Игорь Шувалов поручил Минтрансу в течение месяца продумать допуск иностранных дискаунтеров на внутренний рынок (сейчас это запрещено). Главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий считает, что это слишком кардинальная мера: нужно снять ограничения на участие иностранного капитала в российских авиакомпаниях (сейчас не выше 49%). Так можно привлечь авиаторов, создать рабочие места и получать налоги в бюджет от деятельности авиакомпании.

ВЕДОМОСТИ; 22.10.2012; НОВАЯ ПОЛОСА ДЛЯ «ДОМОДЕДОВО»

Росавиация рассчитывает объявить конкурс на выбор подрядчика строительства новой взлетно-посадочной полосы в «Домодедово» весной 2013 г., сообщил руководитель Росавиации Александр Нерадько: «Принципиальное решение есть, полоса, как и предполагалось ранее, будет строиться на расстоянии 300 м от уже существующей второй полосы». Нерадько заверил, что средства в размере 14,9 млрд. руб. на строительство полосы в федеральном бюджете есть. 

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 22.10.2012; ДОМОДЕДОВО НЕ ОТПУСТЯТ ДАЛЕКО 

Минтранс выбрал схему строительства новой ВПП аэропорта 

Росавиация и Минтранс наконец выбрали проект реконструкции аэродромного комплекса аэропорта Домодедово, предполагающий строительство новой взлетно-посадочной полосы (ВПП). Тендер на строительство должен быть объявлен весной 2013 года. Во многом именно неопределенность с судьбой новой ВПП на фоне перспектив закрытия одной из действующих полос задерживала развитие Домодедово и вызывала беспокойство авиакомпаний. Но по версии аэропорта, чиновники выбрали худший из возможных проектов, который серьезно ограничит пропускную способность Домодедово в ходе строительства. 

Росавиация и Минтранс согласовали окончательную позицию по поводу строительства новой летной зоны в аэропорту. В пятницу глава Росавиации Александр Нерадько сообщил, что в отношении проекта существует «принципиальное решение». По словам чиновника, новую взлетно-посадочную полосу (ВПП) построят на расстоянии 287,5 м от существующей ВПП-2. Тендер на строительство будет объявлен весной 2013 года. Как пояснили «Ъ» в Росавиации, согласованное решение является «оптимальным», в отличие от варианта, предложенного Домодедово,– строительства ВПП на расстоянии 1837,5 м параллельно оси существующей ВПП-2. 

Сейчас в Домодедово действуют две ВПП, но ВПП-2, построенная в 1968 году, сильно изношена и должна быть закрыта в 2015 году. Схемы строительства новой полосы (все аэродромное имущество принадлежит государству, и именно оно осуществляет и финансирует ремонт и строительство) чиновники обсуждают с руководством Домодедово уже несколько лет. 

В рамках варианта-1837 предполагалось, что в 2016 году в эксплуатацию будет введена новая ВПП-2 и одновременно будет закрыта существующая ВПП-2. После 2016 года планировалось построить ВПП-3. В результате к 2020 году в распоряжении Домодедово были бы три полосы, пропускная способность аэропорта могла быть увеличена до 45 взлетов и посадок в час. Длина полосы 3,8 тыс. м и ширина 60 м позволили бы принимать самолеты типа А380. Однако стоимость проекта оценивалась в 26,9 млрд руб., тогда как в бюджете до 2015 года на реконструкцию аэродрома Домодедово предусмотрено только 17,6 млрд руб., в том числе 14,9 млрд руб.– на новую ВПП-2. Этот вариант даже был предварительно одобрен в мае 2011 года. 

Однако в итоге в Минтрансе сочли, что строительство полосы на расстоянии 287,5 м «экономичнее». Кроме того, пояснили «Ъ» в министерстве, в данном случае «почти вся земля будет находиться в федеральной собственности». Проект-1837 предполагал, что придется арендовать земельный участок размером 275 га. Домодедово выкупило эту землю и предлагало ее в аренду государству за символический 1 руб. в год. 

Представители Домодедово от официальных комментариев отказались. Однако источники «Ъ», знакомые с ходом переговоров сторон, уверяют, что еще две недели назад аэропорт резко возражал против варианта Минтранса, уверяя, что это приведет к «коллапсу воздушного движения в МАУ». По оценкам специалистов Домодедово, из-за сложностей в организации строительства на небольшом расстоянии от действующей полосы полностью ввести в эксплуатацию новую ВВП-2 по проекту-287 реально только в 2018 году, то есть к моменту планового вывода старой в конце 2015 года Домодедово не будет обеспечено второй исправной полосой. Более того, в течение всего срока строительства в 2013-2017 годах будет ограничена пропускная способность аэропорта, поскольку работы приведут к ограничениям в эксплуатации старой ВПП-2. 

В Домодедово также считают неверными оценки стоимости проектов. По версии аэропорта, вариант-287 будет дороже декларируемых Минтрансом 20,1 млрд руб. на 5 млрд руб. Кроме того, добавляет источник «Ъ», знакомый с позицией Домодедово, строительство ВПП по проекту-1837 не приведет к закрытию аэродрома Раменское или прекращению на нем испытательных полетов. Согласование ЛИИ им. Громова для строительства новой ВПП в Домодедово получено. 

Глава агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев согласен, что принятый чиновниками вариант строительства ВПП-2 не является оптимальным для аэропорта. «Строительство полосы на удалении 1837,5 м позволило бы Домодедово построить третью полосу с минимальными издержками и в кратчайшие сроки»,– поясняет эксперт. Строительство ВПП-2 на минимальном расстоянии, по его мнению, «резко сужает перспективы развития Домодедово». 

РИА НОВОСТИ; 19.10.2012; РОСАВИАЦИЯ НАМЕРЕНА ВЕСНОЙ 2013 Г ОБЪЯВИТЬ КОНКУРС НА СТРОИТЕЛЬСТВО ВПП В «ДОМОДЕДОВО»

Росавиация рассчитывает объявить конкурс на строительство третьей взлетно-посадочной полосы (ВПП) в аэропорту «Домодедово» весной 2013 года, сообщил журналистам глава Росавиации Александр Нерадько.

«Принципиальное решение есть, полоса, как и предполагалось ранее, будет строиться на расстоянии 300 метров от существующей второй (ВПП)», – отметил Нерадько. По его словам, это и было предложением Росавиации.

Акционеры аэропорта «Домодедово» предлагали построить ВПП в другом месте, однако для этого дополнительно требовалось более 14 миллиардов рублей.

Нерадько добавил, что средства на строительство взлетно-посадочной полосы на расстояние 300 метров от второй ВПП в объеме около 14 миллиардов есть.

EXPERTONLINE; 22.10.2012 ДУРАКОВ НЕТ

Применение контрактов жизненного цикла в дорожном строительстве помогло бы решить часть существующих проблем. Но менять отраслевую идеологию власти не готовы.

В начале октября екатеринбуржцы обнаружили необычное свойство одной из дорог в центре города. Свежеуложенный асфальт на ней легко отрывался и крошился руками: он не имел связи с дорожным полотном. Видео быстро разлетелось по социальным сетям и СМИ. В городской администрации объяснили, что судьба дороги будет решаться в ходе приемки. Повышенное внимание водителей к работе дорожников объяснимо после увеличения акцизов на топливо, за счет которых наполняются дорожные фонды, они оплачивают такие «ремонты» из своего кармана. Как показывает практика, претензии обоснованы.
Ценой здоровья

Один из основных показателей дорожной инфраструктуры, пожалуй, гораздо более значимый для общественности, чем объемы финансирования и построенных километров, количество ДТП. По статистике ГИБДД, за три квартала 2012 года в России произошло свыше 31 тыс. аварий (+5,5% к аналогичному периоду прошлого года), причиной которых стало неудовлетворительное состояние дорог и улиц. В них погибло больше 5 тыс. человек (+10%), пострадало 40 тысяч (+7%).

На территории Большого Урала ситуация еще хуже. По итогам девяти месяцев в десяти субъектах зафиксировано 4,8 тыс. ДТП по этой причине (+10,7%). Количество жертв выросло на 30% и достигло почти 900 человек, получивших травмы на 14,4% (6,3 тысячи). Из-за плохого состояния дорожной инфраструктуры происходит каждое пятое ДТП.

Ситуация, близкая к критической, привлекла внимание Генпрокуратуры. В начале сентября ведомство внесло представление в адрес главы Росавтодора Анатолия Чабунина. Масштабная проверка соблюдения законодательства в дорожном хозяйстве, проводившаяся во всех субъектах, выявила более 40 тыс. нарушений. Это стало еще одним доказательством того, что проблемы дорожной отрасли зависят не только от финансирования, хотя и его объективно мало (см. «Подорожная», «Э-У» № 12 от 26.03.12).

Пожалуй, основная причина проблем в дорожном хозяйстве это отношение подрядных организаций к выполнению своих обязательств, считает главный инженер ГипродорНИИ Сергей Осенков. Да, все сегодня говорят о недостатке финансирования, дефиците квалифицированных кадров, устаревшем оборудовании, неэффективном менеджменте и т.д. Признавая необходимость всего перечисленного, замечу, что основополагающим элементом качественного выполнения работ будет требование подрядчика к самому себе, а заказчика к неангажированной оценке. В этом случае даже при устаревшей нормативной базе и старых технологиях будет сделана качественная работа. За примером далеко ходить не надо. На одной из дорог в Свердловской области два соседних участка реконструировали разные организации. Один после восьми лет эксплуатации стоит как новый, второй, построенный позже, через два года был весь в заплатах.

Заместитель генерального директора по производству ГП «Северавтодор» Сергей Дубовец соглашается:

Заказчик при желании всегда может предъявить претензии по качеству любому подрядчику. Установленные нормативными документами гарантийные сроки устранения возникших дефектов по различным конструктивным элементам автомобильной дороги достаточно велики. Но все мы знаем, как контролируется ход работ и осуществляется их приемка.

Примеры появляются регулярно. Один из последних трасса, построенная во Владивостоке к саммиту АТЭС. Дорога стоимостью 29 млрд рублей обваливалась уже дважды. Как признавал премьер-министр Дмитрий Медведев, «несмотря на значительные объемы финансирования, очевидно, что качество работы оказалось весьма низким». 

Около пяти лет назад руководители отрасли впервые заговорили об инструменте, способном, по их мнению, повлиять на решение двух основных проблем дорожного хозяйства России недостаточного финансирования и слабого контроля. Речь шла о контрактах жизненного цикла (КЖЦ). Но до сих пор они не получили широкого применения.

Плюс на минус

Главное преимущество КЖЦ прямая зависимость подрядных организаций от качества собственной работы, поскольку получать финансирование они будут только в случае поддержания потребительских качеств дороги в течение оговоренного контрактом времени. Теоретически КЖЦ могли бы разрушить укрепившуюся за десятилетия идеологию дорожного хозяйства, в большинстве своем не заинтересованного в конечном результате.

К существенным положительным сторонам КЖЦ я также отнес бы стимулирование инженерной и инновационной инициативы, связанное со стремлением подрядной организации обеспечить максимально возможные качественные показатели объекта с минимальными затратами. Плюс отказ от необходимости тотального контроля качества строительства заказчиком на всех его стадиях за счет замены на существенно более простые операции по контролю потребительских качеств автодороги перед вводом и в период эксплуатации, говорит Сергей Осенков.

Специалисты юридической фирмы Vegas Lex (Москва) выделяют еще несколько преимуществ КЖЦ. В частности отсутствие необходимости единовременно выкладывать бюджетные деньги на проектирование и строительство дороги, сокращение сроков реализации проектов ввиду заинтересованности строительной компании в получении платежей по КЖЦ, которые начинаются только после сдачи объекта в эксплуатацию. В совокупности это может увеличить объемы дорожного строительства за счет привлечения внебюджетного финансирования.

Финансирование работ по содержанию федеральных дорог государство обеспечивает примерно на 50% от нормативной потребности (в регионах эта цифра колеблется как в большую, так и в меньшую сторону), подтверждает Сергей Дубовец. КЖЦ, таким образом, при отсутствии достаточных бюджетных средств у государства являются попыткой сгладить данную ситуацию.

Но контракты жизненного цикла не получат повсеместного применения. Пока их реально использовать только на крупных объектах, которые реализуют большие дорожно-строительные компании. Сергей Дубовец:

Только большой подряд, например, новая дорога протяженностью 100 150 км, а не участок реконструкции или капитального ремонта в 5 10 км, смогут обеспечить заинтересованность предприятия в КЖЦ. Исполнение КЖЦ на мелком объекте создает одни проблемы. Несмотря на небольшой объем, придется решать вопросы размещения техники и людей, площадок и баз, обеспечения бытовых условий и природоохранных мероприятий, взаимодействия с местными властями и контролирующими органами. В совокупности затраты на решение всех этих вопросов не могут компенсироваться предлагаемой ценой за содержание.

Руководитель одной из крупнейших на Среднем Урале дорожно-строительных компаний в кулуарах признавался:

Мы, да и другие крупные предприятия, готовы к использованию КЖЦ на некоторых своих объектах. Но сами не будем торопить этот процесс. Во-первых, никто не следил за своими объектами в течение столь длительного времени. Во-вторых, речь идет о привлечении внебюджетных средств в условиях непонятных правил игры. В-третьих, строительство дорог и содержание это разный бизнес. Если создавать второй с нуля, нужно понимать, ради чего. Большие риски означают, что по КЖЦ смогут работать только крупные компании, да и то не все.

До дела не доехали

Сергей Осенков подводит итог:

При избирательном и грамотном применении контракты жизненного цикла имеют все возможности для того, чтобы стать эффективным средством решения локальных задач. В то же время их бездумное и волюнтаристское распространение обречет нас на долгие годы бездорожья. КЖЦ часто позиционируют как панацею от дорожных бед. В действительности изменение структуры договорных отношений не может решить все проблемы отрасли.

На наш взгляд, количество объективных преимуществ КЖЦ, а также успешный опыт применения в Европе все-таки заслуживают апробации этой формы в России. Но дальше обсуждений и нескольких проектов дело так и не зашло.  

Причиной того, что это дело не сдвинулось, является полное отсутствие ясности и понимания в этом вопросе у заказчика и подрядчиков. Создается впечатление, что и сами авторы этой идеи не представляют, как ее внедрить, в очередной раз остановившись на половине пути. Если будет хоть один положительный пример, строительные компании сами выстроятся в очередь за КЖЦ. Но на его наработку в наших условиях может уйти лет 15 20, считает Сергей Дубовец. Вероятно, сейчас более важно принятие нового закона о федеральной контрактной системе. Вопрос в каком виде он будет принят. Если в нормальном, невыхолощенном состоянии, тогда появится возможность спросить за качество строительства дорог и с заказчика, который сейчас отвечает только за своевременное размещение заказа.

Напоследок вернемся к теме финансирования. Протяженность дорог с асфальтобетонным покрытием в Свердловской области, по статистике регионального министерства дорожного хозяйства, около 8,3 тыс. км. За счет бюджетных средств ежегодно проводятся дорожные работы (ремонт, капитальный ремонт) на 120 170 км. При нормативном межремонтном сроке работы покрытия в пять лет фактический средний срок получается почти в десять раз больше 49 лет. «Технологий, способных обеспечить такие сроки службы, не существует нигде в мире, утверждает Сергей Осенков. Такое качество просто недостижимо, поэтому корень громадного недоремонта дорог, как ни крути, в финансировании».

PГ.РУ; 20.10.2012; ДО 25 ПРОЦЕНТОВ СОСТАВЛЯЮТ ТРАНСПОРТНЫЕ ЗАТРАТЫ В СЕБЕСТОИМОСТИ РОСИЙСКОЙ ПРОДУКЦИИ

Пять миллиардов рублей выделят дополнительно на поддержку авиационных перевозок, чтобы повысить доступность регионального сообщения. Это позволит снизить нагрузку на Московский авиационный узел.

Отдельной задачей стоит субсидирование казенных аэродромов в районах Крайнего Севера. Сейчас прорабатывается и со следующего года должен быть запущен пилотный проект по авиационной доступности в Приволжском федеральном округе, который с 2014 года планируется распространить и на другие территории. Пока же из-за стагнации местных и внутрирегиональных авиаперевозок сложилась искаженная сеть авиамаршрутов – две трети всех перелетов осуществляются через Московский авиационный узел.

Через месяц Минтранс представит правительству госпрограмму по развитию транспорта с 2013 до 2020 годы, которая должна помочь снять наиболее острые проблемы. Ее проект уже обсудили на заседании общественного совета при ведомстве. Работу над программой Минтранс вел полтора года, отметил замминистра транспорта Олег Белозеров. В ней объединены все средства, предусмотренные Минфином на транспортную отрасль. И пока на дополнительные средства рассчитывать не приходится. Увеличение возможно только после 2016 года. Пока же основные усилия будут сконцентрированы на устранении «узких мест» и ремонте.

Что касается субсидирования пригородных железнодорожных перевозок, то сейчас позиция Минтранса по этому вопросу дорабатывается. Уточняются цифры поддержки из федерального бюджета, сказал Белозеров. Поддержка по этому виду транспорта, считает он, необходима.

Также дорабатывается программа подготовки к Чемпионату мира по футболу 2018 года, на это уйдет еще примерно год, ведь только месяц назад стали известны города, которые примут у себя футбольные команды. В этой программе будет учтен не только авиационный и железнодорожный транспорт, но и городской, прогнозирует Белозеров.

Справка «РГ»

Сегодня каждый из нас в среднем проезжает в год около семи тысяч километров.

И хотя объемы перевозок гражданской авиации в России в последние годы растут темпами, более чем в 2 раза превышающими среднемировые, ее развитие по-прежнему не соответствует масштабам территории страны и потребностям населения в авиационных перевозках. Более 40 тысяч населенных пунктов, где проживают около трех миллионов жителей, не имеют сезонную связь с «большими дорогами».

Недостаточный уровень развития транспортной инфраструктуры наряду с такими объективными факторами, как масштабы страны и сложные природные условия, обусловливают высокие затраты на транспортные расходы. Доля транспортных затрат в себестоимости продукции относительно высока и составляет 20-25 процентов против 7-8 процентов в странах с развитой рыночной экономикой. По данным Всемирного Банка, Россия по индексу развития логистики занимает 94 место, при этом транспортные издержки логистики составляют около 6 процентов ВВП.

PORTNEWS.RU; 19.10.2012; О ПРОЕКТЕ ГОСПРОГРАММЫ РАЗВИТИЕ ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЫ РОССИИ НА 2013-2020 ГОД

 (Заместитель министра транспорта России – Олег Белозеров)

- В стране производится масштабная работа по формированию единой системы государственного стратегического управления. Разработка государственных программ позволит перейти с 2014 года на программный принцип формирования бюджета. При этом основная задача – объединить процессы формирования и исполнения бюджета.

Государственная программа «Развитие транспортной системы России» – документ, который содержит основные цели, задачи, направления и инструменты государственной транспортной политики на долгосрочный период. В отличие от федеральных целевых программ, государственная программа включает все инструменты реализации государственной политики, инвестиционные проекты, меры государственного регулирования. В соответствии с указом Президента Российской Федерации от 7 мая 2012 года № 596 «О долгосрочной государственной экономической политике», государственная программа по развитию транспортной системы должна быть утверждена до конца 2012 года. Государственная программа включает проекты двух целевых программ, а также 8 подпрограмм (одна из которых – «Морской и речной транспорт»).

EXPERTONLINE; 22.10.2012; СТРОИТЕЛЬСТВО СОВРЕМЕННОЙ СЕТИ СКОРОСТНЫХ АВТОДОРОГ

Новой стратегической целью государственной компании «Автодор» может стать не только модернизация существующих федеральных трасс, но и строительство современной сети скоростных автодорог, которыми планируется связать крупные города страны Председатель правления госкомпании «Автодор» Сергей Кельбах

«Нанотехнологии! Биотехнологии! Дороги постройте сначала!» типичная реакция западного скептика на констатацию российских успехов в области высоких технологий. И действительно, несмотря на впечатляющую динамику роста отечественной экономики за последние 20 лет, как ни странно, дорожная отрасль, ключевой локомотив развития, до сих пор остается «на обочине». И только сегодня появилась надежда на то, что в обозримом будущем медленно, со скрипом все начнет сдвигаться с мертвой точки.

Один из организационных инструментов оживления отрасли государственно-частное партнерство, развитие которого поручено госкомпании «Автодор». В конце октября она представит правительству стратегию развития опорной сети скоростных автомобильных дорог до 2030 года.

Собственно, для этой цели и была создана три года назад госкомпания «Автодор». Шагом к формированию новой сети дорог должны стать, во-первых, трассы М1 (Минское шоссе), М4 («Дон») и М3 (Киевское шоссе) общей протяженностью 2,6 тыс. км, которые госоператор получил в доверительное управление. Во-вторых, платные дороги, построенные в рамках концессионных контрактов частными компаниями («Автодор» курирует такие проекты от лица государства и, в частности, обеспечивает подготовку территории для строительства платных трасс).

Предполагалось, что «Автодор» не только приведет в порядок переданные госкомпании федеральные дороги, но и станет локомотивом привлечения в дорожную отрасль частного капитала. С функцией «завхоза» компания справляется весьма успешно: внешний облик федеральных трасс заметно улучшился за счет своевременного ремонта покрытия, уборки мусора, упорядоченного размещения рекламных конструкций и объектов придорожного сервиса. Однако инвестиционно-строительная динамика оставляет желать лучшего. Пока в скромном багаже госкомпании реконструированный на бюджетные средства и переведенный в платный режим 23-километровый участок трассы «Дон», платный обход Задонска в Липецкой области, реконструированный 12-километровый участок Минского шоссе. Внебюджетные инвестиции привлечены всего в четыре проекта: в строительство платного северного обхода Одинцова и двух участков платной трассы Москва Санкт-Петербург. Кроме того, заключен операторский контракт на эксплуатацию в платном режиме реконструированного участка автодороги «Дон» (подробнее о реализующихся и планирующихся проектах «Автодора» см. таблицу). Текущие и перспективные проекты строительства автодорожной инфраструктуры по схемам ГЧП с участием ГК «Автодор»

При таком раскладе не приходится удивляться тому, что «Автодор» постоянно пребывает под огнем критики. Многие автомобилисты упрекают госкомпанию в том, что вместо создания опорной сети новых скоростных магистралей «Автодор» пытается извлекать ренту из советского автодорожного наследия. Налогоплательщики не понимают, почему они должны платить за проезд по дорогам, которые построены на их же средства: ведь даже в рамках заключенных концессионных контрактов из федерального бюджета прямо или косвенно покрывается почти половина инвестиционной стоимости проектов. Громкими скандалами сопровождаются строительные работы. В прошлом году компанию атаковали защитники вырубленного под строительство участка трассы Москва Санкт-Петербург Химкинского леса. В этом году претензии к «Автодору» выдвинули жители нескольких подмосковных поселков, которым дорожники перекрыли выезд на реконструированный платный участок автомагистрали Москва Дон. Автомобилисты утверждают, что после введения платы за проезд и установки шлагбаумов на подмосковном участке «Дона» заторы участились, а в соседних с трассой населенных пунктах движение стало более интенсивным, поскольку многие автомобили пытаются объехать проблемный отрезок.

Справедливы ли претензии к «Автодору»? Почему госкомпания слишком медленно набирает обороты? С какими трудностями ей приходится сталкиваться? Планирует ли «Автодор» перейти от редевелопмента советских магистралей к строительству новых хайвеев? Каковы реальные потребности страны в современной дорожной инфраструктуре и скоростных трассах? Существуют ли перспективы расширения объема государственно-частных инфраструктурных проектов и круга его участников? На эти и другие вопросы «Эксперта» ответили председатель правления «Автодора» Сергей Кельбах и его заместитель Александр Носов.

Основной целью госкомпании провозглашено формирование сети платных скоростных дорог. Изначально предполагалось, что «Автодор» будет не только реконструировать существующие федеральные шоссе и переводить их в режим, но и строить новые дороги. Но ведь до сих пор новых трасс почти не строится. Почему?

Сергей Кельбах: Во-первых, госкомпания учреждалась не только для создания сети платных дорог. Это не совсем верная трактовка. Задачи госкомпании значительно шире. В их числе внедрение и тиражирование новых инструментов финансирования и строительства дорог, основанных на привлечении внебюджетного финансирования, новых управленческих решениях. То есть различных вариаций механизмов государственно-частного партнерства, которые во второй половине XX века активно использовались в Западной Европе и обеспечили интенсивное развитие автодорожной инфраструктуры, а затем были мультиплицированы в 1980-х годах по всему миру. Именно для распространения накопленного мирового опыта и была создана госкомпания. При этом «Автодор» задуман не как банальный распорядитель бюджетными средствами, а как полноценный игрок рынка, который выполняет государственные задачи. И сегодня госкомпания осуществляет прорыв в развитии дорожной отрасли.

Во-вторых, как это новых дорог не строится? Вы что?

Можете назвать конкретные проекты строительства новых федеральных дорог и их протяженность за исключением двух концессионных проектов, то есть участков трассы Москва Санкт-Петербург и обхода Одинцова?

С. К.: Пожалуйста! Обход Богородицка. Обход Ефремова. Обход Ельца. Обход Яркина.

Какова же их общая протяженность?

С. К.: В рамках программы, рассчитанной до 2019 года, мы планируем построить 1885 километров новых дорог. Сейчас в стадии активного строительства 654 километра. Есть еще дороги региональные, а также федеральные, которые находятся в ведении Федерального дорожного агентства.

В прошлом году были сданы 233 километра федеральных дорог по линии Росавтодора, а менее двух тысяч километров. Те 654 километра автодорог, о которых вы говорите, это мизер в масштабах нашей страны. По 7-8 тысяч километров в год в советское время строили!

С. К.: Да не строили, это заблуждение!

Как это? А что это за дороги в статистике отражены?

С. К.: Вы можете назвать какие-то новые шоссе, которые были построены в нашей стране после войны? Новые дороги строились только в Западной и Восточной Сибири при освоении новых нефтегазовых месторождений. И это были отнюдь не скоростные трассы. Новых магистральных дорог не было. Вся дорожная сеть, существовавшая, по сути дела, при царе, она вся и осталась. Она расширялась, улучшалась, перестраивалась, но новых магистральных дорог в европейской части страны никто не строил.

Вы считаете это нормально?

С. К.: Конечно, нет. Дорог катастрофически мало строится. Именно поэтому мы разработали проект новой долгосрочной стратегии развития опорной сети скоростных автотрасс. В конце октября наши предложения рассмотрит правительство. Стране нужны хордовые скоростные магистрали, и мы именно такие дороги будем строить. Речь идет о создании 18 тысяч километров скоростных трасс. Заместитель председателя правления госкомпании «Автодор» Александр Носов

Фото: Светлана Постоенко

Почему именно 18 тысяч километров, откуда такая цифра?

Александр Носов: Столько дорог нужно, чтобы связать экономические центры страны. И зарубежные аналогии здесь вполне уместны. Россия имеет сопоставимую с США территорию с точки зрения освоенности. В США сейчас 72 тысячи километров скоростных дорог при населении около 300 миллионов человек. Если ориентироваться на эти показатели, то нам нужно построить даже не 18 тысяч, а 30-35 тысяч километров скоростных автотрасс. То есть как минимум вводить 1-1,5 тысячи километров скоростных магистралей в год.

Сеть планируется создавать на базе уже существующих региональных и федеральных дорог?

С. К.: Преимущественно это будут новые дороги. Сегодня, чтобы преодолеть 680 километров до Санкт-Петербурга, надо потратить 12-15 часов, рискуя убить себя и машину. Этого не должно быть. По современным трассам такое расстояние преодолевается часов за шесть. У нас конфигурация сети примитивная кольца вокруг Москвы и выходящие из нее радиальные трассы. Чтобы проехать из Курска в Саратов, надо подняться к Москве по М2, и потом, проехав по МКАДу, уходить на автодорогу М6. Мы предлагаем конфигурацию изменить и создать систему хордовых магистралей, которые напрямую свяжут регионы в обход Московского транспортного узла. Например, юго-западная хорда должна связать Казань с другими центрами Приволжского округа и обеспечить прямой выход грузопотокам с Волги и Урала на черноморские порты России. Стране нужны не просто дороги, а скоростные автобаны, которые обеспечат наиболее короткие связи между точками экономического роста, городами-миллионниками. Мы предлагаем совершенно новую и нетипичную для России сеть скоростных автодорог. В 1960-х годах по такому принципу сделали карту хайвеев в США. Там все хайвеи горизонтальные и вертикальные широтные и меридиональные дороги. Мы, по сути, предлагаем то же самое. Если этот проект будет реализован, то автоматически даст прирост ВВП порядка 1,5-2 процентов. Вопрос в том, сколько средств на эти цели будет направлено государством. Вот в этом проблема. К сожалению, ограниченные финансовые возможности существенно сужают свободу маневра.

У вас, да и у частных инвесторов тоже, есть возможность привлекать заемные средства например, через эмиссию облигаций. Планируете ли вы пользоваться этим инструментом?

А. Н.: Планируем, в прошлом году мы уже разместили облигации на 3 миллиарда рублей. Но это был пилотный заем, необходимый для формирования кредитной истории компании. Крупный объем заимствований запланирован на 2015-2018 годы, в том числе для обеспечения ускоренного строительства скоростной автомобильной дороги Москва Санкт-Петербург и реконструкции трассы М1 к чемпионату мира по футболу в 2018 году. Размещаемые облигационные займы призваны в дополнение к привлекаемым средствам концессионеров частично заместить бюджетное финансирование. По этим заимствованиям мы рассчитываем на получение госгарантии и 50-процентное субсидирование купонных выплат. Всего до 2018 года мы планируем, таким образом, привлечь с рынка порядка 80 миллиардов рублей.

Каковы перспективы концессий и прочих схем государственно-частного партнерства, призванных направить частный капитал в дорожное строительство? Почему концессионных соглашений заключено два, да и другие схемы ГЧП не получили широкого распространения? Ведь и при создании госкомпании цели провозглашались более амбициозные.

С. К.: Ну конечно! В год 5 концессионных соглашений и 12 контрактов жизненного цикла! Мы должны были проснуться 1 января 2013 года а у нас вся Россия в скоростных магистралях, и мы по ним летаем. Невозможно отрасль, которая столь продолжительное время недофинансировалась, за три-пять лет превратить в процветающую индустрию. Это не происходит одномоментно! Если мы 20-40 лет жили в стагнации, то три года это вообще не срок. Да мы год только правовое поле формировали! У нас в госкомпании до сих пор целая группа работает по совершенствованию нормативной базы, подготовке распоряжений, постановлений.

Каковы наиболее острые проблемы?

С. К.: Одна из острейших проблем резервирование земель. Почему проекты в дорожной отрасли реализуются медленно? В других странах, если государство приняло решение о строительстве дороги, то готовится проект, формируется полоса отвода, резервируется и в сжатые сроки изымается земля. А затем с собственниками земли производятся взаиморасчеты на основании оценки стоимости изъятого участка. У нас же, пока мы не выкупим участок, мы не можем сформировать полосу отвода. Мы на год задержали строительство обхода Одинцова в первую очередь из-за проблем с землей. Земельные спекулянты значительно быстрее, активнее, чем государство. Мы же вынуждены действовать строго по законам и нормам, а они их обходят, решают вопросы. Зачищают с правовой точки зрения все таким образом, что не подобраться. Мы из судов не вылезаем. Потому что земельный участок, который был свободен на момент проектирования, к моменту начала строительства зачастую оказывается дважды-трижды перепроданным. Перед нами оказывается добросовестный приобретатель, у которого мы обязаны на законном основании по рыночной цене выкупать земельный участок. От этого стоимость капвложений в дорогу растет. Вообще, если, например, говорить о концессионных проектах, то они во всем мире готовятся два-три года каждый это всегда тонкая настройка, тщательный экономический расчет. Ежегодно в мировой дорожной отрасли заключается два десятка концессионных проектов, из которых примерно четверть в Китае. Но там и понятие «концессия» несколько иначе трактуется. Китайские инфраструктурные проекты финансируются за счет бюджета, а затем уже продаются частному капиталу.

У нас такая схема не применяется из-за дефицита бюджетных средств?

С. К.: Да. Ну и потом, схемы ГЧП изначально возникли именно как вспомогательный финансовый инструмент в условиях ограниченного бюджетного финансирования. Кстати, концессионные модели в более широком смысле активно использовались еще в конце XIX века. И Россия, к слову, была в авангарде этого процесса. По концессионным схемам строились железные дороги, разрабатывались месторождения. В начале XX века в России было заключено более 100 концессий. Потом советская власть их подсократила, но даже в Советской России с 1918-го по 1927 год было заключено более 30 концессионных соглашений.

Ну вот, даже в Советской России эта схема широко тиражировалась, почему же тогда сейчас этого не происходит?

С. К.: Тиражируется. Концессии применяются не только в дорожной отрасли. В концессию, например, передан Пулковский аэропорт. Сейчас готовятся концессионные схемы в железнодорожной отрасли, в жилищно-коммунальном хозяйстве.

А по линии госкомпании «Автодор» появятся какие-то новые проекты?

А. Н.: В июне правительство выпустило распоряжение о проведении в следующем году конкурса на заключение концессионного соглашения по строительству головного участка трассы Москва Санкт-Петербург со стороны Петербурга с 646-го по 684 километр. То есть строительство этой трассы скоро будем вести встречными курсами. В 2013 году мы планируем организовать концессионный конкурс по комплексной реконструкции федеральной дороги М1 (Минское шоссе). Это будет очень крупный проект общей стоимостью около 150 млрд рублей, основную часть планируется завершить к чемпионату мира по футболу 2018 года. Мы находимся на первом этапе своего развития. Но планы предполагают развитие по экспоненте и по объемам строительства, и по привлеченным инвестициям. Между прочим, когда-то и во Франции, например, денег в дорожном хозяйстве не было, инвесторов по пальцам можно было пересчитать, трафик оставлял желать лучшего. Им 30 лет потребовалось, чтобы создать инвестиционно привлекательную отрасль. И флагманами развития тоже были госкомпании они долгое время жили на субсидиях и грантах, под которые привлекали заемное финансирование. Но в 1990-х годах произошел резкий рост трафика, доходов, со временем компании были приватизированы. Например, в 2006 году был продан госпакет акций Autoroutes du Sud de la France крупнейшего оператора сети платных автодорог протяженностью 2,6 тысячи километров (покупателем выступил строительный концерн Vinci. «Эксперт»). Государство на этом заработало около 10 миллиардов евро. Я считаю, что продешевили лет через пять могли бы заработать в несколько раз больше.

Нам приходилось слышать такое что с помощью схем государственно-частного партнерства госкомпания, по сути, формирует портфель заказов для «Мостотреста», который прямо или косвенно участвует в трех из четырех автодорожных проектах ГЧП (см. таблицу). Как бы вы прокомментировали такую точку зрения?

С. К.: Это мнение не соответствует действительности. Во-первых, у нас есть проекты, в которых «Мостотрест» (к слову, открытая компания, занимающаяся инвестиционной деятельностью) не участвует. Во-вторых, отечественный рынок дорожного строительства только формируется. Российских игроков, которые могут и готовы войти в масштабные проекты причем не только в качестве подрядчика, но и в качестве соинвестора, пока крайне мало. Но они должны и будут появляться. На данном этапе, как правило, за счет создания совместных структур с зарубежными крупными предприятиями. Уже сейчас некоторые российские компании ведут активные консультации с нами и намерены участвовать в конкурсах. Круг наших партнеров будет расширяться. Есть интерес и у иностранных инвесторов.

Насколько привлекательна для государства и инвесторов экономика концессионных схем строительства дорожной инфраструктуры?

А. Н.: Сроки окупаемости по заключенным тридцатилетним концессионным соглашениям составляют 17-18 лет, а если с учетом стройки около 20 лет. По большому счету, основную прибыль концессионер зарабатывает в последние 10 лет. И эта прогнозируемая прибыль достаточно высокая. Кроме того, всегда существует возможность оптимизации технических решений, повышающих эффективность и отдачу частных вложений.

Какова доходность концессионных схем не с прямым сбором платы, как в случае со строительством трассы Москва Петербург или обхода Одинцова, а с фиксированным вознаграждением, которое государство будет выплачивать операторам и подрядчикам? Например, в рамках пилотных контрактов жизненного цикла, КЖЦ, и операторских соглашений.

А. Н.: Отличие КЖЦ и операторских соглашений от концессий, заключенных на строительство головного участка дороги Москва Санкт-Петербург и обхода Одинцова, состоит в схеме возврата инвестиций. По заключенным концессионным соглашениям концессионер обеспечивает возврат собственных и заемных средств, осуществляя сбор платы с пользователей автодороги. Построенные объекты передаются концессионеру во владение и пользование, фактически в аренду, при этом инвестор несет определенные риски, в том числе риски изменения трафика. По соглашениям в форме контракта жизненного цикла возврат инвестиций и обеспечение необходимого уровня доходности на вложенный частный капитал обеспечивается за счет платежей госкомпании, поэтапно вносимых в течение срока действия контракта, а это 20-30 лет. Также мы заключаем и гражданско-правовые долгосрочные контракты, в частности операторские соглашения. Оператор инвестирует собственные средства в оснащение дороги системой взимания платы и системой управления дорожным движением, эксплуатирует трассу, собирает плату за проезд в пользу госкомпании. Которая, в свою очередь, оплачивает эти услуги, а также возмещает оператору капвложения с определенной нормой доходности на инвестированный капитал. По уже заключенному операторскому соглашению норма доходности составляет 12,5 процента годовых. При этом оператор гарантированно получает свои деньги независимо от объема трафика. Аналогичная схема применяется и при реализации долгосрочных строительных договоров. Выгода для государства состоит не только в сокращении бюджетных расходов, но и в обеспечении принципа «инвестиционного залога», когда возврат и доходность инвестиций концессионеров или подрядчиков увязываются с качеством строительства и транспортно-эксплуатационными характеристиками построенных объектов. В частности, по всем контрактам жизненного цикла действует система жестких эксплуатационных стандартов, за нарушение которых на концессионера или подрядчика могут быть наложены штрафы, вычитаемые из предусмотренной контрактом нормы доходности. Контракты жизненного цикла позволяют по-новому оценивать эффективность бюджетных инвестиций в строительство объектов транспортной инфраструктуры. Не с точки зрения капвложений дорогой объект или дешевый. А по сроку его службы и затратам, возникающим в течение всего срока эксплуатации. Такой подход стимулирует подрядчиков к применению более современных и экономически сбалансированных технических решений.

Почему в фокусе госкомпании оказались только капиталоемкие проекты строительства и реконструкции федеральных трасс? Есть ведь множество проблемных участков на микроуровне мосты, железнодорожные переезды. В тех же подмосковных городах транспортные проблемы колоссальные. Такие проекты требуют меньших капиталовложений, более понятны с точки зрения экономики, они легче масштабируемы. А экономический эффект от их реализации с точки зрения регионального и городского развития, может быть, даже существенно выше, чем от строительства платных участков федеральных трасс, соединяющих города-миллионники. Почему этой проблемой никто не занимается?

С. К.: То, о чем вы говорите, это дороги региональные, которые бездарнейшим образом эксплуатировались, особенно в последнее десятилетие: ими вообще никто не занимается. Наша зона ответственности федеральные автомобильные дороги. Это основные транспортные артерии, обеспечивающие связь между регионами. В Европе, если тебе надо проехать в небольшой городок, то ты двигаешься по региональной сети. Если надо переместиться из одного крупного города в другой, выезжаешь на автобан федеральную трассу, которая в одном уровне никак не пересекается с местными дорогами. А у нас во что превратили федеральные трассы? В проселочные дороги, обсаженные кафешками, магазинчиками. Участки этих шоссе зачастую используются для обеспечения местных транспортных связей. Мы, например, реконструировали участок трассы Москва Дон в Московской области, обеспечив по нему скоростное движение. Но теперь подмосковные чиновники, которые не занимались развитием местной дорожной сети, требуют обеспечить выезд на дорогу из прилегающих к ней населенных пунктов. Но такого быть не должно! Это разные уровни транспортной инфраструктуры. Это небезопасно, в конце концов. Нельзя уголь перевозить и на скоростном поезде ездить по одному и тому же пути.

Хорошо, в таком случае, как вы считаете, насколько целесообразно передать решение проблем на микроуровне госкомпании или какому-то другому оператору?

С. К.: Если говорить о госкомпании, то мы отчасти являемся катализатором процессов развития региональной и местной автодорожной инфраструктуры. В Рязани областная администрация совместно с частным инвестором строит первый частный путепровод через железную дорогу они с нами консультировались. Правительство Московской области намерено создать региональный аналог госкомпании. Насколько нам известно, в области разрабатываются проекты строительства платных переездов. Стоимость одного такого проекта от 500 миллионов до одного миллиарда рублей. Вроде бы ВЭБ готов такие проекты финансировать, но есть ряд проблем на региональном уровне. В Татарстане мы как консультанты участвуем в проекте строительства внутригородской дороги, которая свяжет две крупные агломерации. В Свердловской области планируется построить обход Екатеринбурга сейчас там грузовой трафик из промышленных центров идет через город. То есть можно сказать, что мы уже выступаем трансляторами новых инструментов, идей, механизмов на другие уровни.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 22.10.2012; ПРОДАВЕЦ ШУВАЛОВ

Приватизация. Судьба «Трансконтейнера».

У приватизации «Трансконтейнера» появился еще один сторонник – первый вице-премьер Игорь Шувалов.

Сделка по приватизации «Трансконтейнера» должна рассматриваться правительством как приоритетная», – заявил Шувалов в пятницу. Чтобы не продавать актив, нужны весомые аргументы, отметил вице-премьер.

50% плюс 2 акции «Трансконтейнера» принадлежат государственной РЖД, и правительство не первый год обсуждает их возможную продажу. Если в прошлом году главный спор касался размера продаваемого пакета (РЖД хотела сохранить блокпакет оператора; Минэкономразвития настаивало на продаже 50% плюс 2 акции), то весной президент РЖД Владимир Якунин предложил внести 50% «Трансконтейнера» в российско-белорусскоказахстанскую логистическую компанию. Премьер Дмитрий Медведев поручил Минтрансу и Минэкономразвития изучить предложения Якунина и доложить правительству.

Что ответил Минтранс, представитель ведомства не сказал. А вот чиновники Минэкономразвития высказались за приватизацию, следует из сентябрьского доклада замминистра Сергея Белякова (копия документа есть у «Ведомостей»). Продажа 50% плюс 2 акции «Трансконтейнера» на аукционе «ввиду повышенного интереса со стороны потенциальных покупателей» может принести государству 32–33 млрд. руб., а с «учетом премии за контроль» – и 35 млрд. руб., отмечается в докладе. Внесение «Трансконтейнера» в уставный капитал трехсторонней логистической компании Беляков считает «преждевременным» – из-за отсутствия ТЭО ее развития и «учитывая мировой опыт развития логистических услуг».

Когда будет принято решение о судьбе «Трансконтейнера», не ясно. Федеральный чиновник и источник, близкий к РЖД, рассказали, что пока чиновники не определились. Сначала предстоит ответить на вопрос, РЖД – это инфраструктурная компания или логистическая, говорил в интервью «Ведомостям» вице-премьер Аркадий Дворкович. Он обещал , что рабочая группа по этому вопросу будет собираться каждую неделю до конца октября. Вчера представитель Дворковича от комментариев отказался. Так же поступили представители РЖД и потенциальных претендентов на актив: UCLH Владимира Лисина и «Суммы» Зиявудина Магомедова.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 22.10.2012; ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ ПОДТЯНУТ К БЮДЖЕТУ 

Минфин добавит РЖД денег на пассажирские перевозки 

Минфин готов частично пойти навстречу ОАО РЖД в вопросе о субсидировании пассажирских перевозок в поездах дальнего следования. На 2013 год министерство может выделить монополии 5-6 млрд руб. в дополнение к урезанной вдвое компенсации в размере 14,8 млдр руб. При этом государство продолжает настаивать на резком снижении субсидий с ростом цен на билеты в плацкартные вагоны на 20% в год. Исходя из данных Федеральной пассажирской компании (ФПК) о средней себестоимости билета и уровне компенсации, это позволит за два года сделать перевозки безубыточными. 

Министр финансов Антон Силуанов заявил в пятницу, что государство ищет дополнительные 5-6 млрд руб. для субсидирования перевозок пассажиров поездами дальнего следования. По словам министра, средства могут быть учтены при поправках к бюджету 2013 года. «Возможно, этот вопрос мы решим и в 2012 году – авансом»,– добавил он. Источник «Ъ» в Минтрансе пояснил, что обсуждается вопрос о дополнительных вложениях в транспортную отрасль в рамках бюджета 2012 года. 

Сейчас государство субсидирует все плацкартные перевозки в дальнем следовании, а также пригородные перевозки. В целом на субсидии в 2013 году в бюджете заложено 39,8 млрд руб. Планируется, что около 25 млрд руб. пойдет на пригородное сообщение, а на поезда дальнего следования – 14,8 млрд руб., то есть в два раза меньше, чем в текущем году. В ФПК (входит в РЖД) в ответ заявили, что сократят 235 поездов дальнего следования и откажутся от закупок плацкартных вагонов. 

До сих пор в Минфине утверждали, что уложиться в эту сумму ФПК может за счет оптимизации своей работы, а также через субсидирование перевозок отдельных категорий граждан. «Предлагаем предусмотреть такой же принцип, как и при авиаперевозках, когда за счет государства субсидируются только те категории граждан, которые либо учатся и не работают, либо находятся на пенсии, то есть до 23 лет и после 60 лет для мужчин и 55 лет для женщин»,– говорил в начале октября министр. 

В ФПК не ведут статистику по возрасту пассажиров, но отмечали, что в таком случае субсидии коснулись бы примерно 25% пассажиров, для остальных цена плацкартного билета выросла бы в среднем на 60%. В пятницу Антон Силуанов признал, что «для целого рядка категорий граждан» рост тарифов сразу на 60% будет слишком резким. По мнению министра, необходимо увеличивать цены не более чем на 20% в год, то есть в полтора раза тарифы вырастут за три года. При этом позиция Минфина по субсидированию перевозок лишь отдельных возрастных категорий граждан остается неизменной. По данным ФПК, при средней себестоимости перевозки одного пассажира в плацкартном вагоне на уровне 1448 руб. субсидия составляет 446 руб. Таким образом, два года повышая тарифы на 20% (около 200 руб. на билет) в год, можно сделать эти перевозки полностью безубыточными. 

В ФПК не комментируют, насколько для компании приемлема новая позиция Минфина. Там лишь уточняют, что продажи билетов на поезда дальнего следования на следующий год стартуют 15 ноября. «До этой даты необходимо окончательно определиться, на какой размер субсидий нам рассчитывать, какой рост тарифов закладывать, каким категориям граждан делать скидки»,– пояснил источник «Ъ» в ФПК. 

Глава «Infoline-Аналитики» Михаил Бурмистров полагает, что предложенный Минфином вариант «выглядит компромиссным и приемлемым для ФПК». «Правительство не откажется от планов сокращать субсидии перевозок, это уже понятно,– отмечает эксперт.– Поэтапный рост тарифов позволит ФПК адаптироваться к новым условиям и не приведет к резкому падению перевозок». По мнению Михаила Бурмистрова, в этой ситуации компании в первую очередь нужно создавать более гибкую тарифную систему. 

РБК-DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 22.10.2012; ИГОРЬ ШУВАЛОВ ПОДДЕРЖАЛ ПРИВАТИЗАЦИЮ «ТРАНСКОНТЕЙНЕРА»

Шансы РЖД на то, что доля монополии в «Трансконтейнере» будет передана новому логистическому оператору России, Казахстана и Белоруссии, а не приватизирована, постепенно снижаются. Вслед за Минэкономразвития первый вице-премьер Игорь Шувалов публично заявил о том, что приоритетным вариантом является продажа «Трансконтейнера».

В прошлую пятницу первый вице-премьер Игорь Шувалов признался, что приоритетным вариантом находит продажу контрольного пакета акций РЖД в «Трансконтейнере», а не передачу их в создаваемое Россией СП с Белоруссией и Казахстаном. По словам Игоря Шувалова, которого цитирует РБК, «в первую очередь РЖД и правительство должны рассматривать именно вариант приватизации, а любые другие решения могут быть приняты лишь в случае наличия каких-то весовых аргументов». В ответ в РЖД в очередной раз напомнили, что создание объединенного логистического оператора является важным этапом в формировании Единого экономического пространства России и без компании с таким уровнем инфраструктуры, как у «Трансконтейнера», в этой цепочке не обойтись.

До этого в РЖД считали вопрос с «Трансконтейнером» практически решенным. Глава монополии Владимир Якунин неоднократно заявлял, что обсуждение по созданию нового оператора и по составу вносимых в него активов ведется «на уровне правительств». В июне Игорь Шувалов также сообщал, что премьер-министры стран всех участников Таможенного союза предварительно одобрили передачу от российской стороны в новое СП долю РЖД в «Трансконтейнере».

Противником этой идеи с самого начала выступало только Минэкономразвития (МЭР). Несколько недель назад ведомство направило письмо в правительство, в котором отметило, что в целом поддерживает идею с созданием объединенного оператора, но только без участия «Трансконтейнера». Министерство считает, что государству было бы выгоднее продать 50% плюс две акции компании через аукцион. Стоимость пакета в МЭР оценили в 32–35 млрд руб., что значительно выше текущей биржевой цены компании.

Напомним, более полугода РЖД лоббируют идею с созданием объединенной с Казахстаном и Белоруссией логистической компании и с передачей в нее своей доли в «Трансконтейнере». Предполагалось, что все три участника будут владеть равными долями, а его общий капитал составит более 2 млрд руб. С подобной инициативой монополия выступила после того, как больше года профильные ведомства (Минтранс и МЭР) и РЖД не могли договориться о сроках и условиях продажи пакета акций контейнерного оператора. Владимир Якунин настаивал на продаже только блокпакета и лишь после 2013 года, Минтранс и Минэкономразвития – контрольного пакета и уже в 2012 году. Главными претендентами на «Трансконтейнер» считались Fesco (сейчас принад­лежит 23,7% акций «Трансконтейнера»), Globaltrans и группа «Сумма».

По мнению Елены Садовской из RMG, скорее всего, государство действительно решит приватизировать «Трансконтейнер», но по сценарию РЖД: в конце 2013 – в 2014 году и не весь пакет акций, а для начала только его часть. Андрей Рожков из «Метрополя» также считает, что «Трансконтейнер», скорее всего, будет продан частной компании. В правительстве всегда подходили к вопросу с «Трансконтейнером» аккуратно, никогда однозначно не говоря о том, что передача актива в СП – лучший вариант, отмечает Андрей Рожков. При этом не стоит забывать про группу «Сумму», которая пользуется благосклонностью чиновников, напоминает он. По его оценкам, конкуренцию «Сумме» в борьбе за «Трансконтейнер» могут составить одна из структур Владимира Лисина, АФК «Система», а также Globaltrans. Правда, не стоит рассчитывать на справедливые торги, скорее всего, продажа будет подготовлена под «Сумму», рассуждает г-н Рожков. Елена Садовская, напротив, считает, что РЖД сделают все, чтобы не допустить этого претендента к торгам. Ни один из потенциальных претендентов на «Трансконтейнер» не стал комментировать заявление Игоря Шувалова.

РИА НОВОСТИ; 19.10.2012; ШУВАЛОВ ВЫСТУПАЕТ ЗА ПРОДАЖУ «ТРАНСКОНТЕЙНЕРА» ВМЕСТО ВНЕСЕНИЯ В КОМПАНИЮ ПО ЛОГИСТИКЕ ТС 

Первый вице-премьер РФ Игорь Шувалов выступает за продажу 50% акций «ТрансКонтейнера», принадлежащих РЖД, вместо внесения этого пакета в объединенную транспортно-логистическую компанию России, Белоруссии и Казахстана.

«Есть предложение... рассмотреть возможность создания компании-перевозчика на три государства с участием российского капитала, казахстанского и белорусского. Работают консультанты. В любом случае, мне казалось бы, что сделка по приватизации («ТрансКонтейнера» – ред.) должна рассматриваться правительством и РЖД приоритетно. Любые другие аргументы должны перевешивать и быть более значимыми, если вдруг будет приниматься решение о передаче этих активов, например, в какую-то новую госструктуру. Но я бы предложил правительству рассматривать как приоритетное направление – продажу», – сказал Шувалов журналистам в пятницу.

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».

Ранее за приватизацию актива высказывалось и Минэкономразвития.

Замминистра ведомства Сергей Беляков осенью в письме в правительство РФ, в котором излагается позиция МЭР и Минтранса, писал, что эти ведомства в целом поддерживают создание транспортно-логистической компании стран ТС, но считают более выгодной продажу 50% акций «ТрансКонтейнера» на аукционе.

Стоимость данного актива, в соответствии с рыночными котировками, превышает 27 миллиардов рублей, а продажа 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), говорилось в письме.

Идею приватизации акций «ТрансКонтейнера», оставшихся у РЖД, поддерживали потенциальные претенденты на актив. В их числе были крупнейший частный железнодорожный оператор Globaltrans, структуры Владимира Лисина, а также группа FESCO , владеющая, по последним данным, 23,7% «ТрансКонтейнера», и группа «Сумма», находящаяся в процессе покупки FESCO.

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.

Крупнейшим акционером «ТрансКонтейнера» являются РЖД , владеющие 50% плюс одна акция. FESCO принадлежит 23,7%, ЕБРР – 9,25%, доверительному управляющему резервами НПФ «Благосостояние» – 5,1%. Акции ОАО «ТрансКонтейнер» торгуются на фондовой бирже ММВБ-РТС. Депозитарные расписки на акции торгуются на Лондонской фондовой бирже.

РИА НОВОСТИ; 19.10.2012; ЮЖНОКОРЕЙСКАЯ DAEWOO МОЖЕТ ПОУЧАСТВОВАТЬ В ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ПРОЕКТАХ В РФ

Южнокорейская компания Daewoo Engineering & Construction может принять участие в реализации инфраструктурных проектов в России, следует из сообщения Минтранса РФ по итогам встречи заместителя министра транспорта РФ Николая Асаула с президентом компании Сео Жонг-Уком.

По словам Асаула, наиболее перспективным механизмом финансирования проектов по модернизации действующих железнодорожных линий, строительству новых участков, включая строительство высокоскоростных магистралей, является государственно-частное партнерство.

Замминистра, добавляется в сообщении, позитивно оценил опыт южнокорейских коллег в реализации инвестиционных проектов, проектов по развитию транспортных узлов по всему миру, проектированию и строительству объектов портовой инфраструктуры на Дальнем Востоке и подтвердил заинтересованность в привлечении компании Daewoo к участию в подобных проектах в России.

«Замминистра отметил, что наибольший интерес представляет опыт южнокорейских партнеров в области управления скоростными дорогами, а также инновационные технические и технологические решения, применяемые в Республике Корея при строительстве автомобильных дорог», – сказано в сообщении.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ, ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 22.10.2012; ГОСУДАРСТВО ОСВОБОЖДАЕТ ПОРТЫ 

Стивидоры начнут работать по рыночным ценам 

Правительство определилось с тарифной политикой в отношении морских портов – их освобождают от ценового регулирования, но оставляют в реестре субъектов естественных монополий. ФСТ уже начала прием заявок от стивидоров, пока в ведомство обратилось шесть компаний. Сами стивидоры называют решение правительства необходимым, но недостаточным. 

Источник на рынке стивидоров (компании, занимающиеся перевалкой грузов в портах) сообщил «Ъ», что ФСТ получила полномочия освободить порты от ценового регулирования. В службе подтвердили, что правительство в начале октября поручило ей рассмотреть вопрос об освобождении от ценового регулирования «субъектов естественных монополий, оказывающих услуги по предоставлению причалов, погрузке, выгрузке и хранению грузов в морских портах РФ». 

ФСТ уже начала принимать заявки от стивидоров, на конец прошлой недели к ней обратились шесть-семь компаний. Их названия не раскрываются. «Есть список портов на Дальнем Востоке, в районах Крайнего Севера, где госрегулирование сохраняется в обязательном порядке»,– уточнили в ФСТ. Всего таких портов 27, в частности это Ольга (юго-восток Приморского края), Петропавловск-Камчатский, Беринговский и Эгвекинот (Чукотка). Но основные порты России в этот список не попали. 

По данным «Росморпорта», всего в России действует 63 морских порта, 921 перегрузочный комплекс общей мощностью 790 млн т. Однако они недозагружены: по итогам 2011 года грузооборот составил 535 млн т. Стивидорных компаний, по оценкам Ассоциации морских портов, в России сейчас около 300. 

Решение об освобождении стивидоров от ценового регулирования принято по итогам двухлетнего пилотного проекта в Большом порту Санкт-Петербурга, признанного успешным. «За 2011 год общий грузооборот порта вырос на 3,4%. При этом возмущений рынка, прежде всего со стороны грузоотправителей, не наблюдалось»,– поясняют в ФСТ. О том, что пилотный проект оказался удачным, в правительстве начали говорить еще в первом полугодии. Вопрос был в том, насколько радикальной в итоге окажется либерализация рынка. Стивидоры настаивали, что их пора вообще исключать из реестра естественных монополий. Весной эту идею поддержал Минтранс, направив соответствующее предложение в правительство. 

Но в итоге решено идти путем постепенной либерализации рынка. Стивидоров освободят от прямого ценового регулирования, но оставят в реестре субъектов естественных монополий, то есть ФСТ продолжит мониторинг их деятельности. Это гарантирует защиту потребителей – в случае необходимости возможен возврат к прямому ценовому регулированию, уточнили в службе. 

Гендиректор московского представительства Ассоциации морских портов России Александр Шиманский отмечает, что сейчас примерно половина российских стивидоров, в том числе практически все крупные, работают по тарифам ФСТ. Сами стивидоры по-прежнему считают, что либерализация рынка должна быть радикальнее. 

«Решение правительства, по нашему мнению, является необходимым, но недостаточным,– говорят в холдинге UCLH Владимира Лисина.– Исключение стивидоров из перечня субъектов естественных монополий отразило бы реальное состояние конкурентной среды в сфере портовых услуг, оно должно быть следующим логичным шагом дерегулирования стивидорной деятельности». В UCLH, работающем в Петербурге, хотят освободить цены в своих Туапсинском и Таганрогском морских портах, а также в Усть-Луге. Кроме того, в холдинге отмечают необходимость освобождения от ценового регулирования услуг портового флота. В Новороссийском морском торговом порту (НМТП) также подтверждают, что «заинтересованы в отмене ценового регулирования». «Это первый шаг на пути к дерегулированию портового бизнеса, который бы приблизил нас к международной практике»,– подчеркивают в НМТП. 

Стивидоры не комментируют, как освобождение от ценового регулирования может отразиться на их финансовых показателях. Но, например, ОАО «Владивостокский морской торговый порт», которое пытается через арбитраж исключить себя из реестра субъектов естественных монополий, оценивает свои убытки от работы по тарифам в 712 млн руб. По мнению директора по развитию ИА PortNews Надежды Малышевой, освобождение стивидоров от ценового регулирования к существенному росту цен на их услуги не приведет. «Это международный рынок, если взвинтить цены – грузоотправители уйдут к конкурентам из сопредельных государств»,– поясняет эксперт. Зато, добавляет она, освобождение российских стивидоров от ценового регулирования повысит интерес к рынку со стороны международных инвесторов. 

ИА PORTNEWS; ВИТАЛИЙ ЧЕРНОВ.; 19.10.2012; СТАЛКЕРЫ ОСОБЫХ ЗОН

На сегодняшний момент в России создана ПОЭЗ «Советская гавань», а также существует проект создания ПОЭЗ в Мурманской области. Однако «Советская гавань» за отсутствием резидентов может быть закрыта, а проект ПОЭЗ в Мурманской области – умереть, так и не родившись. Впрочем, ситуация может исправиться в течение ближайших месяцев.

«Советская гавань» остается советской 

ПОЭЗ «Советская Гавань» создана в 2010 году на территории Хабаровского края. Ее площадь составляет 290 га (с возможностью последующего расширения до 450 га). Инвесторам ПОЭЗ предоставляются налоговые льготы: нулевые ставки по налогам на имущество, на землю, транспортному налогу , иностранные товары (оборудование, сырье, комплектующие, строительные материалы) размещаются и используются без уплаты таможенных пошлин и НДС. Налоговые каникулы, предоставленные органами государственной власти на региональном уровне, длятся от 5 до 10 лет. Резидентам дается гарантия неизменности налоговых льгот в течение срока существования особой экономической зоны. 

Тем не менее, зона не имеет резидентов, что угрожает ее закрытием. По мнению министра экономического развития и внешних связей Хабаровского края Виктора Калашникова, это связано с плохим администрированием со стороны федеральных структур. Так, по его словам, приводимым пресс-службой администрации края, ОАО «ОЭЗ» задерживает сроки разработки проекта планировки, плана обустройства территории ПОЭЗ, перечня инфраструктурных объектов. Это не позволяет заключить соглашения о ведении деятельности с резидентами. 

Кроме того, от своевременной разработки этих документов зависит и схема развития железнодорожных подходов в ПОЭЗ. 

Для более эффективного управления этими процессами необходимо на региональном уровне создавать компании, которые бы управляли особыми зонами. Соответствующие предложения правительство края уже направляло в федеральные органы власти. 

«В прошлом году внесены поправки в федеральный закон №116-ФЗ, позволяющие создавать региональные управляющие компании с долей частных инвестиций в уставном капитале. В отдельных ОЭЗ начинают привлекаться иностранные компании, имеющие опыт в управлении такими зонами, и частные компании – резиденты этих же ОЭЗ. Но механизм создания региональных УК еще надо дорабатывать. Ряд регионов – Псковская и Томская области начинают двигаться в этом направлении, в том числе и Хабаровский край», – отметил Виктор Калашников. 

На первом этапе предлагается начать освоение наиболее инфраструктурно обеспеченной площадки на мысе Марии в южной части ПОЭЗ. Здесь на размещение бизнеса претендуют две российские компании, подававшие заявки в Минэкономразвития России. ООО «Советско-Гаванский морской торговый порт» (дочерняя компания ООО «Петропавловск-Черная Металлургия», г. Москва) планирует строительство экспортного железорудного терминала мощностью 7,1 млн тонн в год. ООО «Морской порт Новая Советская Гавань» (дочерняя компания ОАО «Росагроснаб», г. Москва) намерено осуществить строительство экспортного зернового терминала мощностью 2,5 млн тонн в год, рыбоперерабатывающего завода на 55 тыс. тонн в год и контейнерного терминала мощностью до 280 тыс. TEUs. Обе компании начнут перевалку грузов с 2015 года с постепенным выходом морских терминалов на проектную мощность к 2019 году. Общий грузопоток на экспорт может достигнуть 13 млн тонн в год к 2025 году. 

На втором этапе намечено развитие участка ПОЭЗ на мысе Муравьева, который расположен в северной части залива Советская Гавань. Заинтересованность в размещении бизнеса на мысе Муравьева проявляет ряд российских и иностранных компаний: ООО «Дальневосточная производственная стивидорная компания» (дочерняя компания ООО «Трансхимэкспорт», г. Москва) с проектом строительства зернового терминала мощностью 4 млн тонн в год, а также ООО «Терминал» (ОАО «Ростоппром», г. Москва) – строительство специализированного угольного терминала мощностью 10 млн тонн в год. 

Виктор Калашников подчеркнул, что принципиальным для развития ПОЭЗ является создание судоремонтной и судостроительной базы. С этой целью правительство края активно контактирует с иностранными инвесторами. В частности, с июля 2011 года ведется системная работа с корейской компанией «Ханаро Шипбилдинг Лтд.» с целью приобретения действующего судоремонтного завода ООО «Дальневосточная судоремонтная корпорация» в бухте Курикша. 

По мнению заместителя министра транспорта России Виктора Олерского, ПОЭЗ в Советской Гавани имеет перспективы, но для ее успешного развития необходимо увеличить пропускную способность железной дороги, без которой не будет обеспечен приемлемый уровень грузопотока, интересный инвесторам. «Думаю, некое развитие сейчас возможно, с открытием в ноябре Кузнецовского тоннеля добавляется 20 млн тонн в год пропускной способности, что будет служить дополнительным аргументом для инвесторов… Определенный интерес появляется, поскольку все хорошие места уже разобраны, а грузооборот портов постоянно растет», – прокомментировал заместитель министра. 

Он отметил, что, в частности, в данном районе хочет строить терминал крупный иностранный инвестор – южнокорейская металлургическая компания Posco, представители которой уже интересовались соответствующими возможностями в Минтрансе России. 

Север ждет транзит 

Что касается проекта Мурманской ПОЭЗ, то, как прокомментировали ИАА «ПортНьюс» министерстве экономического развития России, перспектив у него нет, поскольку правительство региона ничего не делает для создания соответствующей инфраструктуры. А без нее инвесторы в зону не придут. 

У регионалов своя правда – по словам источника ИАА «ПортНьюс» в правительстве области, создание ПОЭЗ приведет к сокращению налоговых отчислений в и без того дефицитный бюджет, а при этом правительству придется потратить значительные суммы на создание инфраструктуры. Транзитной перевалки в Мурманске нет, а для обычных экспортеров или импортеров, а тем более каботажников, зона не предоставляет никаких привилегий. Некий интерес остался лишь у рыбоперерабатывающих предприятий. При этом компании могут получить льготы по налогам, в том числе связанным с портовой деятельностью, и без механизма ПОЭЗ. 

Как, в свою очередь, ИАА «ПортНьюс» прокомментировали в ОАО «Мурманский морской рыбный порт», данная компания подтверждает свои намерения по вхождению в ПОЭЗ. Однако на сегодняшний день, говорят в компании, не определены четкие границы ПОЭЗ, а также не выполнены работы по инвентаризации земельных участков и объектов имущества и постановке их на кадастровый учет. 

В предполагаемых границах размещения ПОЭЗ на территории ОАО «Мурманский морской рыбный порт» осуществляют различные виды деятельности около 80 собственников объектов имущества, из которых 3 собственника направили в адрес «Мурманского морского рыбного порта» официальный отказ от вхождения в портовую зону, а 6 собственников по данному вопросу вообще не приняли никакого решения. 

По мнению Виктора Олерского, в нынешних условиях большого смысла введения режима ПОЭЗ в Мурманске действительно нет, однако ситуация может измениться в связи с реализацией проекта Мурманского транспортного узла. «Нет таких льгот в ПОЭЗ, которые могли бы заинтересовать будущих стивидоров, если не будет сделано самое главное – созданы подходы и другая инфраструктура, – прокомментировал на днях Олерский в ходе закладки ледокола для ФГУП «Росморпорт» в Выборге. – Этим мы сейчас занимаемся в рамках проекта Мурманского транспортного узла. Сейчас заканчиваем проектирование и, я думаю, что уже в следующем году начнется большая стройка, которая будет касаться в первую очередь железнодорожных подходов. Может быть, подвижки в этом направлении подтолкнут инвесторов стать резидентами зоны. Посмотрим в течение ближайших нескольких месяцев».

Таким образом, проекты образования ПОЭЗ в России несколько опередили события – сами по себе льготы никому не нужны без соответствующего грузопотока, которому, в свое время, требуется инфраструктура и обеспечение гарантированной пропускной способности подходов к портам. Пока же таких гарантий нет, резиденты в зоны не придут. 

PГ.РУ; 19.10.2012; ВИЦЕ-ГУБЕРНАТОР ЗАПОЛЯРЬЯ ОПРОВЕРГ ИНФОРМАЦИЮ О ЗАКРЫТИИ ПОЭЗ

Портовая особая экономическая зона в Мурманской области закрыта не будет. Об этом в пятницу сообщил заместитель губернатора региона Александр Гривняк, опровергнув информацию о том, что ПОЭЗ прекратит свое существование из-за отсутствия резидентов.

- Вчера я общался с заместителем министра транспорта РФ Виктором Александровичем Олерским, он сказал, что его неправильно поняли – рассказал заместитель губернатора корреспонденту «РГ». – Портовая особая экономическая зона не работает и поэтому не может быть закрыта. Ведется работа по подготовке, там есть определенные сложности, которые в течение двух лет не решались. Сейчас мы подошли к тому, чтобы дальше детализировать ее создание.

По словам чиновника, в Мурманской области есть потенциальные резиденты ПОЭЗ, которые подали документы в Минэкономразвития РФ, но «по определенным причинам» им было отказано в регистрации. Сейчас они исправляют свои бизнес-планы, а администрация региона готовит в связи с этим «дополнительные мероприятия».

Эта ситуация никак не отразится на строительстве объектов Мурманского транспортного узла, заверяет руководство региона. В частности, продолжаются изыскательские работы на месте будущего строительства нового морского торгового порта Лавна на западном берегу Кольского залива. Продолжается согласование документации, которое предполагается завершить в течение ближайших три-шесть месяцев.

- О закрытии портовой особой экономической зоны речь не идет, – подчеркнул Александр Гривняк.

Напомним, в марте 2012 года на заседании «круглого стола» по созданию ПОЭЗ в рамках 13-й международной конференции «Море. Ресурсы. Технологии» глава регионального министерства экономического развития Сергей Агарков сообщил, что особая экономзона до сих пор не имеет ни одного резидента, хотя потенциальных на тот момент насчитывалось 19. В июне 2012 года во время отчета перед депутатами Мурманской областной Думы губернатор Мурманской области Марина Ковтун заявила, что решение о создании ПОЭЗ было принято «поспешно, без тщательной проработки всех деталей и последствий».

SEANEWS; 19.10.2012; 880 МИЛЛИОНОВ ТОНН

За время реализации государственной программы Российской Федерации «Развитие транспортной системы» мощность морских портов увеличится почти на 350 млн тонн. Объем перевалки грузов в морских портах в 2020 году достигнет почти 880 млн тонн. Об этом заявил сегодня на совещании в Минтрансе замминистра транспорта Олег Белозеров.

О.Белозеров отметил, что конкурентоспособность российских портов будет повышаться за счет развития новых проектов, специализации и создания особых портовых зон и логистических центров.

По его словам, пропускную способность контейнерных терминалов в порту Восточный планируется довести до 40 млн тонн в год, в портах Усть-Луга и Балтийск – до 35 млн тонн в год в каждом.

ИЗВЕСТИЯ; 22.10.2012; ПРАВИТЕЛЬСТВО ПОДКЛЮЧАЕТ КАЛУГУ К МОСКОВСКОМУ АВИАУЗЛУ

В объединенную госкомпанию войдет перепрофилированный военный аэропорт Ермолино

По информации «Известий», премьер Дмитрий Медведев поручил Минтрансу проработать с калужскими властями вопрос о включении в проект объединения аэропортов Московского авиаузла (МАУ) военного аэродрома Ермолино. Об этом сообщил источник в правительстве, информацию также подтвердили в Минтрансе. В случае включения Ермолино в состав МАУ он приобретет статус аэропорта федерального значения и будет в приоритетном порядке получать бюджетное финансирование, предусмотренное специальной программой развития узла. Предполагается, что перепрофилированный аэропорт получит ветку «Аэроэкспресса», оттянет на себя часть пассажиропотока и снизит нагрузку на столичные аэропорты. В Росавиации уточняют, что проект требует проработки, а дата окончательного решения не определена.

Три аэропорта три проблемы

Проект объединения трех столичных аэропортов Шереметьево, Внуково и Домодедово обсуждается в Минтрансе с начала года. Минтранс предлагает консолидировать госимущество аэропортов взлетные полосы и аэродромную инфраструктуру и передать их под управление единой госкомпании, которая могла бы эффективно перераспределять между аэропортами пассажиропотоки и финансовые средства, выделяемые из бюджета на развитие МАУ. Проект объединения получил поддержку президента Владимира Путина, но натолкнулся на технические, административные и юридические проблемы.

В частности, пока по-прежнему не ясна схема консолидации федерального имущества аэропорта Домодедово, взлетные полосы и инфраструктура которого сданы частному оператору аэропорта в аренду на 75 лет. Владельцы Домодедово не желают отказываться от самостоятельности и отдавать бизнес под контроль госкомпании. Переговоры по этому вопросу продолжаются, стороны их не комментируют. Второй проблемой объединенной госкомпании может стать аэропорт Внуково, который оказался в зоне активной застройки территории «большой» Москвы. Соседство с жилыми кварталами уже накладывает на аэропорт ограничения по шумности принимаемых самолетов и ограничивает использование аэродрома в ночное время. Эксперты не исключают, что в среднесрочной перспективе аэропорт может быть закрыт, инвестиции в него бесперспективны. Наконец, еще одной проблемой на пути объединения аэропортов МАУ является позиция Федеральной антимонопольной службы, которая выступает против объединения аэропортов, полагая, что проект Минтранса ограничит конкуренцию.

Калужское решение

Отчасти решением этих проблем для Минтранса может стать включение в проект объединения аэропортов МАУ калужского аэропорта Ермолино, который может занять там место частного Домодедово. В этом случае пересматривать договор аренды ВПП с Домодедово не придется, а ФАС отзовет претензии, поскольку в МАУ останется независимый игрок. В будущем нагрузку с «бесперспективного» Внуково можно перераспределить в Ермолино.

Аэропорт Ермолино, находящийся в 80 км от МКАД по Киевскому шоссе, является аэродромом Минобороны, Госкомоборонпрома и МВД. Аэропорт способен принимать все типы отечественных самолетов, имеет пункт пропуска через госграницу для выполнения международных полетов грузовых воздушных судов.

Администрация Калужской области с начала текущего года выступает с инициативой превращения Ермолино в аэропорт двойного назначения. С появлением там гражданских самолетов аэропорт мог бы претендовать на бюджетное финансирование, выделяемое по программе развития гражданской авиации. По замыслу калужской администрации, в аэропорту должны появиться самолеты бизнес- и малой авиации. Область также ведет переговоры с РЖД о возможном продлении ветки «Аэроэкспресса» от Внуково до Ермолино. В середине сентября губернатор Калужской области Анатолий Артамонов обратился к премьеру Дмитрию Медведеву с просьбой рассмотреть возможность включения Ермолино в число аэропортов МАУ и осуществления его реконструкции с привлечением бюджетного финансирования на условиях государственно-частного партнерства. Результатом обращения губернатора и стало поручение премьера проработать предложение совещание состоялось в конце сентября.

Калужская проблема

О своей заинтересованности в открытии Ермолино для гражданских самолетов уже заявила авиакомпания «ЮТэйр». Как сообщила «Известиям» представитель компании Елена Галанова, компания собирается использовать аэропорт «Калуга» в качестве ремонтной базы вертолетов и сейчас изучает возможность полетов из Ермолино.

Если Ермолино войдет в МАУ, то его включат в перечень аэропортов федерального значения и он будет получать приоритетное финансирование, отмечает независимый авиационный эксперт Олег Смирнов. По его словам, если из центра Москвы до Ермолино можно будет доехать на «Аэроэкспрессе» за час, то проект будет коммерчески привлекательным и сможет взять на себя часть пассажиропотока МАУ через привлечение авиакомпаний-лоукостеров. Для самого же Ермолино вхождение в МАУ единственный шанс встать на коммерческие рельсы.

Аналитик ИХ «Финам» Алексей Захаров полагает, что перепрофилирование Ермолино проблем перегрузки МАУ не решит. А сам проект реконструкции аэропорта вряд ли будет коммерчески привлекательным. По его мнению, нет никакого смысла создавать с нуля транспортную и иную инфраструктуру на военном аэродроме, когда рядом есть пассажирский аэропорт Калуги, куда ходят электрички, есть транспортная инфраструктура. По мнению аналитика, заставить авиакомпании летать в Ермолино чиновники смогут только в приказном порядке после перевода столичных аэропортов под госконтроль.

Бюджетное финансирование, на которое сможет рассчитывать Ермолино в случае получения статуса аэропорта федерального значения, оценивается в миллиарды рублей. Согласно ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)», на реконструкцию аэропортов МАУ выделено более 40 млрд рублей. Больше всего должен получить Шереметьево 17,3 млрд, затем идет Домодедово 13,7 млрд и Внуково 11,5 млрд.

Как пояснили «Известиям» в Минтрансе, вопрос о целесообразности объединения аэропортов в рамках единой управляющей компании, а также о перспективах включения Ермолино в число аэропортов МАУ будут решать иностранные консультанты, отобранные по конкурсу. Соответствующий тендер будет объявлен до конца октября.

РИА НОВОСТИ; 19.10.2012; РОСАВИАЦИЯ ИЩЕТ ПОДРЯДЧИКА ПО СТРОИТЕЛЬСТВУ ОЧИСТНЫХ ОБЪЕКТОВ В «ДОМОДЕДОВО» НА 1 МЛРД РУБ

Федеральное агентство воздушного транспорта (Росавиация) объявило о поиске подрядчика по реконструкции взлетно-посадочной полосы 1, рулежных дорожек и мест стоянки самолетов в аэропорту «Домодедово» в части строительства очистных сооружений, максимальная цена госконтракта составляет почти 1,3 миллиарда рублей, следует из заявки, размещенной на портале госзакупок.

Согласно проектной документации, строительные работы предусматривают изменение технологии очистки. Участки строительства очистных сооружения поверхностных стоков расположены в юго-восточной и северной частях аэропорта. Для строительства выделены свободные от застройки участки общей площадью 2,7 гектара, отмечается в документе.

Как следует из материалов тендера, планируется строительство двух двухэтажных прямоугольных зданий зального типа с самостоятельным выходом со второго этажа. Также предусматривается благоустройство территории, в том числе устройство площадок и пешеходных дорожек, укрепление откосов насыпей и оборудование площадки для сбора твердых бытовых отходов.

Работы должны быть выполнены в течение года с момента заключения госконтракта.

Заявки на участие в тендере принимаются до 20 ноября, подведение итогов конкурса назначено на 7 декабря 2012 года.

Международный аэропорт «Домодедово» расположен в 45 километрах юго-восточнее Москвы в северной части Домодедовского административного района Подмосковья и занимает земельный участок общей площадью 1,265 тысячи гектаров. Аэродром способен принимать воздушные суда с размахом крыла до 65 метров и расстоянием между основными опорами до 14 метров.
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